
Los exitosos cazas de la Armada de 
E stados Unido s usado s durante la II Gue­
rra Mundial , de a-rriba a abajo : el FU' 
Wildcat, el F4U Corsair y el F 6F Hell cat. 
El F 4F estaba en servicio en l a epoca del 
ataque a Pe ar l Har bor, pero fue reempla­
zado en la s escuadrilla s que operaban des­
de los portaavione s rapidos por los otros 
dos di sefios a pa rtir de 1943. Permaneci6 
en servicio has ta el final de la guerr a. a 
bordo de port a?,viones peqmii.os. La ope­
ra.ci6n del F 4U desde porta:tviones fu ~ 
po stergada por cierto s problemas de adap­
ta.bilidad al portaaylones Pero el F4U du ­
r6 mas quc fl F4F y F 6F como avi6n em­
barcado , sirviendo ha sta la de cada d : l 
cincuenta . 
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En medio de lo de~agradable. sor­
dida y od ios a que es la ~11erra. hay un 
tipo de combate que con·wrva h as ta el 
dia de h o y el incentivo. fogosidad y exal­
ta ci6n d e los a nti i.:-uos du f' los de la Eu­
ropa f f'uda l y de los lei,,~enda ri os comh.a­
tes de l le c lor y /\quiles, Lneas y T urno 
y H orac io y Cur ia c io . ;\J igual que lo:i 
caballeros de antano. el moderno pi!oto 
de caza parte a luchar co., el enemi io 
en un combate frente a frenle . A diferen­
cia de ell o~. su arena es el claro c.ielo azul 
muy por encima del campo de batalla. 

El combate es personal e imper sonal 
al mismo tiempo. "Personal". porque 
compromete en gra do sumo la habilidad 
y osadia de lo s combatientes. " Imper so­
nal " porque los duelistas luchan a grnn 
di stan cia y rara vez se acercan bastante 
para alcanzar a ver la car,'l de su opo­
nente . El combate en el aire tiene el ca ­
racter y atractivo de una competencia de 
boxeo o lu c ha !ibre, pero en un es cena­
rio distinto, sin contacto personal. 

c Por que es importante que sigamo~ 
teniendo aviones de caza en los servi c ios 
armados? { por que seguimos selec cio­
nando lo mejor de nuestros hombres, 
gastando grandes sumas de dinero en su 
cntrenamiento , equipandolos con los me­
jores y mas caros de ios cazas y equipos 
de armas que la tecnologia puede produ­
cir, y enviandolos a derribar aviones ene­
mi gos en fa forrna glorificadc' por el tiem­
po en que lo hi c ieron los Eddie Ri c k en­
backer, Ios Dave McCampbell y los 
Pappy Boyington? 

La raz6n cs simp 1e. Los duelo8 entre 
los cazas de la Primera Guerra Mundir1l 
no eran exhibicion de circ'l . Sin la opo­
sici6n de los cazas ali~dos, los alemanes 
habrian estado libres para bombardear y 
ametrallar a su gusto a las trop as e ins­
talaciones aliadas y bien podr1a haher 
cambiado todo el curso de !a guerra. En 
la Segunda Guerra Mundidl, un punad o 
de Spi ttfires y Hurricanes y unos poco s 
entusiastas pilotos britani c o.;; fueron deci -
11iv os en la Batalla de Gr a n Bretana . Tan­
to en Europa co mo en el Pa.cifi c o, el co n­
trol de! aire por ae rop!ano'! ca zas fue de ­
terminante para nuestra ·,1icto ria final. 
En Corea y en Vietnam, d control d('i 
aire, aunque no fuertemente disputad o. 
ha sido igualmente importa. n te . 

t E s t an obwl e tos los aviones de caza 
e n la g uerra moderna? L'na breve re­
ff exi6n sob re el efecto de los ataques de 
lo s c azas israe!ies en la reciente "Gue­
rra de Seis Dias" arabe-israeli nos dara 
la respuesta. Los cazas bien pueden ser 
de cis ivos en los conffictos modernos; in­
dudablemente la falta de cazas y pilotos 
de cazas de calidad superior pudo llevar 
al desastre total. 

MISIONES DE LOS CAZAS 

Los cazas navales de hoy dia no tie­
nen mas que una mision basica: destruir 
los vehiculos aerodinami c os de! enemigo 
( tr ipulados y no tripulados) que pueden 
ser usados para interferir con nuestras 
operaciones ofensivas, o para atacar a 
la flota. 

Esta mision normalmente se descom ­
pone de la siguiente man era: 

Superioridad aerea : 

Combates aire-aire 
Patrul!a Aerea de Com bate (TAR­
CAP, BARCAP, RECAP , etc.). 
Escolta de gr upos de ataque, 
Barridas de caza, 
Disparar armas a tierra , desde el aITe . 

Defensa Aerea de la Flota contra el 
Enemigo: 

Bombarderos con misiles aire-superfi­
c1e, 
Bombarderos de caza, 
In ter ceptores. 
Misi le $ superficie-superficie. 

Los combates entre cazas, norma'men­
te destinados a ganar y mantener e] con­
trol de! aire, pueclen prod· .1cirse en m u­
chas situaciones. Los caza5 se emp !ean 
en mi s;o n cs de Patrul!a A c rea de Com­
bate rnbre el area de b 1anco (TARCAP) 
en un punto geografico particular como 
un a barrera contra la pen e tracion de av io­
nes enem1gos ( BAR CAP), o sobre un 
area terrestre O maritima donde se estan 
r eal izan do operaciones de rescate (RES­
CAP) . Los caza s se emplean tambien pa­
ra es c oltar grupos de ataque y de sta ca­
mentos especiales que rea!izan misiones 
de re c onocimiento , al a rma temprana o 
co ntramedida s ele c troni cas . En otras si­
tua cio nes pueden ser u sa d os en ataq ues 
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de supresi6n contra emplazamientos de 
art ill eria antiaerea del enemigo o insta ­
laciones d e misiles superficie-aire antes de 
un ataquc O durant e este. 

Una de las formas ma s eficientes de 
obtene r la superior id ad aerea es destruir 
!os cazas y aviones de at a que del ene ­
mi g o en tierra ( nuevamen t e nos referi -
mo s a la guerra arabe-isra e~i) o dejar in­
uti lizabl es la s in sta laciones y pist a s de los 
cam p os aereos de] enem igo m ediante e! 
bombardeo y ametra'.lami ento desde el 
aire. La s barridas de cazas emp leando ca­
nones y ar mam ento aire-tierra h an resu1-
tado ideal es para estas tarea s . 

La misi6n de D e f ensa Aerea de la Flo ­
ta es muy semejante a las dema s tareas 
que se requieren de un caza . En estos ca­
sos es llamado inter ce ptor y realiza su 
tar ea de derribar a v iones ataca nt es y mi­
siles de! enemigo en el estacionamiento 
de Patrulla Aerea de Combate a c ie r ta 
distancia de la fuerza de tarea o es lan­
zado desde la cubierta del portaavione :,; 
p a ra pre c ipitars e a inter c eptar al avi6n 
a tacante y re a lizar la misma fun ci6n . 

Durante el combate, todos los avi o n es 
enemigos son jue go limpio para un pilo­
to de caza. Cua!qui era y todas las tacti­
cas son legales: trucos, ocultamientos, di­
simulo, artimanas , habilidad, maniobras , 
concentraci6n d e fuerzas , camuf!aje, con­
tramedidas, senuelo o cualquier estrata­
gema que sea posible imaginar . Todos los 
tipos de armas son igualmente le gales : 
canones , cohetes, misiles guiados de c or­
to alcance y armas guiadas de todo tiem­
po y de lar go alcance. Tambien se ha in­
tentado el abordaje del avi6n enemigo , 
aunque no se recomienda mucho para los 
pilotos de cazas antiguos . Evidentemente 
es mas ventajoso destruir el avi6n enemi­
go a la di s tancia. T al v ez esto le quite 
algo de su deporte al juego , pero el re­
sultado final puede ser igualm ente pro­
vechoso y en la mayorf a d e los casos es 
mas efe ct ivo . 

EL DISENO DE UN CAZA 

<. Como se rea liza la complicada tarea 
de di senar Un nue vo c aza? (. En que for­
ma se determina un requi :,;ito de misi6n 
vaEdo para un nu evo caza d e modo qu e 
ten ga una vida lar ga y u til? 

Pu ede so nar un poco pr 1:suntuoso, pe­
ro en realidad hay que partir desde nues -

tro Departamento de Es ta do. A fin de di­
senar el caza adecuado , hay que tener un 
profundo conocimiento de la situaci6n 
geopo litica mundial y de nu es tra g ra n 
estrategia y politica nacional en rela c i6 n 
con otros paises del mundo, t a nto am i­
gos com o enemigos. Tamb ie n hay que 
ten er en cuenta que, si b ien E stados Uni ­
dos puede tener superioridad produc tiva, 
financiera y t ec nica , solamente repre sen ­
ta el se is por ciento de la p0b laci6n mun ­
dial. Por lo tanto nues tr as fuerzas arma­
d?cs deb en contar con arm':ls de alta efec­
tiviriad por unid a d para proporcionar un 
adecuad o respaldo a nu es tras politicas 
naciona!es. 

Si nue stra po li tica nacional fu e ra r e t i­
rarse a una "Am erica Forta le za" y abs­
t enerse de p art icipar en conflictos gra n­
des o pequenos por todo el mund o, l6-
gicame !1te se disenari:a un ca za inme jo r a­
ble para la d e fen sa de Estados Unid.os 
contin ental contra e l ata que aereo ene ­
migo . Si nu es tra politi ca fuera preparar­
se para u na guerra tota l co ntra una pode ­
rosa na ci6n enemi ga, el di 3~no de l ca za 
ser ia tota lmente diferente . Y si nuestra 
politi ca fuera seguir apoya ndo a los p e ­
queiio s paises subdesa rrollaclo s en su lu­
cha co ntra la 2.gres i6n comun ista , se po­
dria di se na r un tipo distinto de caza . Da­
do que e l plazo p a ra di senar, construir y 
desplega r un nuevo caza puede ser entre 
c inco y siete anos, el ca lculo de la poif­
tica n a cion a l d ebe h ac ers e para muc h os 
anos. 

Lue go que la mis;6n o misiones para 
el nue vo caza h a:1 sid o de te rm inada s, el 
sigu ien te pa so im portante e1:: !a p ar t e de­
c isiva de la car ga u ti l ; el eq uipo de a r ­
mas a ir e-a ir e. Si el caza fu e ra a se r em ­
p! ea d o principalmente par a combate s ae­
re os aire-aire cerca no s, se podrf a el eg ir 
can.o nes y mi sile s de duelo entre avio;es 
d e co rt o alca nce . Si el ca za fuer a a ser 
us 2.do e n encuentros a ma y o r distan c ia . 
se podrian n ecesitar mi sil es guiados ai re­
aire pa r a todo ti empo. Si fuera para am ­
b as fun c io n es , una combinac i6 n de ar­
m as se?·ia lo ade cuado. 

Los requisitos de FormuJac ;on de 
Concepto 

Defini ci6n de Contrat o de! D epa rta­
m e nto de Defensa aun que co m p licados 
y lar gos, es ta n d es tinado s a garantiza r 
que el concepto, misi6n y carga uti l de 
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importantes sist emas de armas , como son 
los cazas, esten claramente de finid os y 
a ceptad os antes que se ini cie el desarro· 
llo. Una vez que este probl ema se ha so­
lu c ionad o, uno puede pr r.ocuparse en· 
tonc es de los detalles de su di seno. 

CARACTERISTICAS DEL DISENO 
DEL CAZA 

T odo el cumulo d e experie ncia que te­
nemos en disenar , co nstruir v operar avio­
nes navales de caza nos dice que lo si­
g uiente son para.metro s im p orta n tes de! 
diseno de ca za s. No se ha trat ado d e enu · 
merarlos en orden de importan cia . 

Espacio en cubierta ( espacio que requ1e­
re sobre la cubierta) 

Visibilidad 
Rendimiento 

Velocidad 
Regimen de montada 
Aceleraci6n 
Aceleraci6n negativa 
Alcance de carga util 
Tiempo de vuelo sin combatir 
Tiempo de combate 
Caracter1sticas de despegue y aterriza­
je. 

Maniobrabilidad 

Carga de ala 
Li mite de re sis ten c ia estructural 
Aceleraci6n en rotaci6n 
Razon de rotaci6n 
Tiempo de viraje 

Conj unto de Armas 

Flexibilidad 

Adaptabilidad para el port a aviones 

Segun los entendidos, las cara c teri sti­
cas de disefio de un avi6n naval de ca za 
constituyen un tema muy controvertido y 
explosivo . Sin embargo , existe el consen ­
so general de que el caza ideal debe ser 
el avi6n mas pequeno, liv1ano, de mas 
alto rendimiento y mas maniobr able que 
sea posible di se nar caoaz de cumplir los 
requi sito s de escoltar gru p os de ataque, 
ti em po de vuelo sin combatir en estacio­
namientos de Patrulla Aer ea de Comba ­
te y otras tar eas pr op ias d e los cazas. El 
avi6n ideal de ca za nav a l d eb e t ener tam­
bien la s armas aire-aire y los sist emas d e 
electr6nica d e aviaci6n m as versatiles y 
efectivos que la te cno log ia pu eda inven-

tar y partic ula rmente , debe tener exce­
le n tes ca ra c teristi cas de adaptabilidad a 
lo s portaaviones y ocupar el m1nimo de 
espacio sobre la cubierta. Es evidente que 
mu chas de estas caracteristicas estan en 
contraposici6n. 

Por ejemplo, un alto rendimiento exi­
ge g randes motores y un alto excedente 
de potencia combinado con una estruc­
tura aerea pequena y de baja resisten c ia 
al avance. Este caza tendria una super­
ficie de ala comparativamente pequefia 
( para la baj a resistencia) y corto a lean­
ee , pero excelente aceleraci6n, regimen 
de montada y rend imiento de alta velo­
cidad. 

En ciertas situaciones ta c ticas, la ca­
pacidad de desacelerar el a v i6n puede ser 
tan importante como la aceleraci 6 n . Esto 
puede realizarse con frenos de picada o 
rever so r es de impulse, pero estos apara­
tos aumentan el tamano y peso del ca za. 

A los p ilotos de cazas les gus ta tener 
buena visibilidad desde la cabina por ra­
zones obvias. No ob sta nte una g ran cu­
bi erta en forma de burbuja aumentara la 
resi sten cia d e un avi6n y redu c ira su ren­
dimiento. 

Una alta maniobrabilidad requiere una 
baja carga de ala, que permita una alta 
fuerza ascensional maxima, y gran resis­
tencia estructural (la capacidad de mo­
ver los factor es de alta car ga norma l en 
maniobras y giros). No obstante, una 
baja car ga de a la requiere una gran su­
perfi ci e de ala, lo que aumenta la res1s­
tencia al avance y peso del avi6n y redu­
ce la ace leraci6n y rendimiento de m on­
tada. 

Se requiere alta a c eleraci6n en giro y 
re gime n de gi ro para cambiar rapidamen­
te la direc ci6n de! avi6n durante las ma­
niobras y esto puede logra rs e muy fa cil­
mente con un correcto diseno de los ale­
r one s, aletas de ranura u otros aparatos 
de gi ro . Sin embargo , mas importante es 
el ti em po requ erido para hacer girar un 
caza a traves de Un determinado an gu]o 
de direcci 6 n en cualqui e r condici6n de 
vuelo . El tiempo para g irar depende mu­
chisirr>o de] ex cede n te de empuje y de la 
re !:isten cia estructural. 

El caza naval que no tiene sufi ci ente 
combustible interno para realizar sus di­
versas mi sio ne s, tales com o escolta de un 
avi6n de ataque y Patruna Aerea de 
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Combate, puede provocar graves proble­
mas operativos a la Fuerza de Ataque del 
Portaaviones. Los cazas p ·ueden ser re­
abastecidos en el aire a fin de prolongar 
su alcance, pero para esto se necesitan 
aviones tanques que tambien deben ser 
operados desde el portaaviones o posi­
blemente desde bases terrestres si las 
hay. Dado que el espacio de cubierta en 
el portaaviones es limitado, cada avion 
petrolero a bordo significa menos avio­
nes de ataque y caza para el verdadero 
trabajo de atacar al enemigo. Ademas 
los aviones petroleros son muy vulnera­
bles a la accion de] enemigo. 

El alcance y tiempo del caza en esta­
cionamiento de Patrulla Aerea de Com­
bate tambien puede ampliarse usando 
tanques externos de combustible. Sin 
embargo, los tanques externos aumentan 
la resistencia al avance del avi6n, ocupan 
el lugar de otros valiosos pertrechos y si 
se dejan caer en cada misi6n, presentan 
un grave problema log1stico para el porta­
av1ones. 

La duracion de} ciclo de cubierta ( el 
tiempo entre el lanzamiento y la recupe­
raci6n del avi6n) tambien es un punto 
importante que debe considerarse para 
determinar la carga de combustible de un 
caza. Un ciclo mas largo permite una ma­
yor flexibilidad en la operaci6n y manio­
bra de la F uerza de Tarea de Portaavio­
nes . 

T ambien desearf amos tener el equipo 
mas avanzado y destructivo de armas 
aire-aire de largo y corto alcance para 
nuestro caza naval, con suficiente flexi­
bilidad para cambiar de armas segun lo 
exija la situaci6n tactica. Cada una de 
esas armas necesita sensores, equipos de 
control de fuego, pantallas y controles en 
el avi6n. Ademas necesitamos equipo de 
navegac10n , comunicaciones, identifica­
ci6n, contramedidas electr6nicas y otros 
equipos electr6nicos de aviacion para 
operar efectivamente un caza. 

Nuestros requisitos de cantidades com­
parativamente grandes de combustible 
interno, armas y equipo electr6nico le 
agregan tamano y peso al caza, por su­
puesto a expensas de cierto rendimiento 
y maniobrabilidad . 

Y finalmente es muy importante tam­
bien que nuestro caza sea adecuado pa­
ra los portaaviones. Debe ser apto para 

el catapultaje y la contenci6n y tener ca­
pacidad de vuelo estable a bajas veloci­
dades para despegar y aterrizar. Un vue­
lo satisfactorio a baja velocidad, gene­
ralmente requiere un ala grnnde gruesa y 
combada mientras que el -vuelo supers6-
nico y la alta acele::aci6n exigen un ala 
pequeii.a y delgada. Se necesita mucho 
ingenio y aparatos de alta fuerza ascen­
sional para lograr buenas caracterfsticas 
de baja velocidad, sin comprometer el 
rendimiento del caza a alta s velocidades. 

En resumen , las caracteri:sticas de di­
seno del caza no son independientes sino 
que estan estrechamente reiaciona das en­
tre sL Con la tecnolog1a act ual es impo­
sible construir un caza pequeno, liviano, 
de lar go alcance, fabulosamente manio­
brable y del mas alto ren di miento que 
lleve una gran carga u til de equipo elec­
tr6nico de aviaci6n y armas aire-aire. Ei 
diseii.o 6ptimo siempre es el equilibrio 
mas afinado entre las carncter1sticas de­
seadas y el equipo nece sario. 

c. Que hemos aprendido? La aviaci6n 
naval tiene mas de 50 anos. En este tiem­
po h emos construido mu chos aviones; 
muchos han sido muy exitosos. algunos 
fueron un fra caso. Cada vez que hemos 
cometido un error hemos tratado de evi­
tarlo en los disenos futuros. Nuestras vo­
lumino sas especificaciones actuales para 
el diseno , fortal(!za estruct.ural, estab ili­
dad y control, adaptabi lid ad a los porta­
aviones y otras caracterf stic as de !os avio­
nes navales han sido fund? ,mentadas du­
rante anos a partir de la s !eccio nes que 
hemos aprendido so b :re c6 mo no deben 
di senarse los aviones . Aparte de esto , 
uno podrf a preguntar c que he mos apren­
dido en un sentido positivo? , o sea, c. que 
hace exitoso un caza? 

A continuaci6n hay una lista de las 
verdades fu n damentales paro un buen ca­
za. De nin guna manera la lista es abso­
lut a o co mpleta. 

I ) Un caza debe ser rlisenado para 
un a sola misi6n valida bi en definida. Los 
cazas di sena dos para conf usos requisitos 
operativos o p ara mas de una misi6n sin 
rela cion entre s1, ge neralmente han esta­
do condenados al fra caso antes de ser 
construidos. 

2) El dis eno deb e a justarse a los co­
noc.imientos existentes. Las tenta tivas de 
dar grandes saltos tecnol6 gic os con dise­
nos que no se han intentado o no han sido 
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probad os en estructuras aereas, motores 
o equipos electr6nicos generalmente han 
terminad o en fracasos. 

3) Un caza exitoso debe tener una 
gran cant idad de potencia excedente ( o 
pod er) en la produ cc i6n inicial de avio­
nes. Una alta raz6n poten c ia-peso no so­
lo da un excelente rendimi ento, smo que 
permite un futuro crecimiento. 

4) En el disefio inicial de un caza na­
val, el peso es el p a ra.metro mas impor­
tante . Si el peso puede mantenerse d en­
tro de If mites razonables, las oportunida­
de s de exito son buenas. Si el peso au­
menta notablemente, nada excepto un di­
seno completamente nuevo salvara al 
avi6n. 

5} Los buenos cazas aumentan de pe­
so durante su vida a medida que se le 
agregan nuevas capacidades, equip os , 
motores y armas. Los dis e fios mal os no 
c recen, estan limitados . La s modificacio­
nes posteriores de un buen disefio basico 
han produ c ido nu estros mejores ca zas. 

6) El componente individual mas im­
portante en el diseno de un nu evo caza 
es el motor . Sin un aprec iable mejor a­
miento de! mot or {mayor propor ci6n de 
poten c ia a peso y menor co nsumo es pe­
ci fico de combustible) es impo sible cons­
truir un caza significativamente m ejora­
do para la misma misi6n. 

Suponiendo la misma lecnologfa en 
motores y aerodinamica, se puede cons ­
truir un caza de un solo prop6sito q ue 
sera superior en rendimiento y maniobra­
bi1idad a un caza multiple ( por ejemp!o, 
uno disefiado para realizar no solamente 
las tareas de caza sino otra s misiones aje­
nas, tales como apoyo aereo cercano, r e­
conocirniento, etc.}. lgua!rn ente un caza 
con menor alcance (mer.c s combu stib !e 
interno} tendra mayor rendimiento y agi­
lidad que un caza de mayo r alcan ce . Por 
lo tanto , si estamos ob!igad.os por la !':i­
tuaci 6 n ta ct ic a a vola r Jargas distancia s 
y enfrentarnos con cazas enem igos sab re 
rn territ orio, y si e l enemi go, con la mi s­
ma te cnolo g ia , decide di se nar y con s truir 
cazas de corto alca nce , po s·ib lemente sus 
cazas tendran alga mas de 1endimi ento y 
mani o brabilidad que lo s nu es tros. T al co­
ma estan las co sas , es evidente que el re­
rn!tado dependera enormemente de la 
efc::cti v idad y versat ilidad de la s arm as 
aire -aire de ambos cazas. 

El di ficul toso probl e ma de las carac­
terf st icas, armas y m1s10ne s 6ptimas para 
un caza. de ni ngu na manera es al go nu e ­
vo en nuestra era. D esd e la epo ca del 
"Langley", el per so na l operativo y lo s 
dis er 1ador es de aviones de la Armada se 
han esforzado por r ea lizar las co ns abi das 
tran sacciones entre rendimi en to , a rma­
mento, tamafio , peso y rnaniobrabi lidad, 
todo esto cornplicado con lo s r equi sit os 
de adaptabilidad a los portaaviones , por 
supuesto. 

DESARROLLO DEL CAZA 

Era de la Segunda Guerra Mundial 

En la decada del 2 0 la f!ota d e porta­
aviones de la Armada era tan pequena 
(formada por el " Lexingt o n " y el " Sa­
ratoga" , construidos sabr e cascos d e cru ­
ceros de batalla, y el ex-ca r bonero " Lan­
gley") que solo podi'.a embarcar unos po­
cos aviones . Estos tenian q t.::e ejecutar to­
das las mi siones qtie ento11ce s se r e que­
rfan de los avion es embarlados - co m­
bate, bombardeo en pic ada, ex ploraci6n y 
mi siones d e torpedeamie, 1.to- y la ma­
yoria d e los tipos de aero pla nos realiza ­
b a n mas de una funci6n. Cuando se co ns­
truyeron mas portaa v ion es ( "Ranger" 
en 1934 , "Yorktown " en 1937, y " En­
terprise" en 19 38), fu e p osible con tar 
co n tipos d e av iones mas es pe cializado s. 
Se d es arroll6 la clase de b o mbardero ex­
p! orador y lo s cazas se convirtieron en 
un tipo apart e, aunque to dav f s. eran di­
senados en forma doble como cazas -b om ­
barderos. 

A med ida que aum entaban los rumo ­
res de guerra a fin es cie la de:: .ac'a de} 30 , 
lo s comandantes d e la flot a cm p ezaro n a 
exigir cazas mas perfe cc iona d os . L o qu e 
ellos de seaba n, tan sim pkmente com o 
pu ed e pare ce r h oy dia , era un aeropl ano 
para "cc,mbat ir c on otros a erop la no3 ". 
Estos cazas d ebian poseer v e loc id s.d , ma­
ni obrabilidad y poder de h (ego superior . 

Para res pon der a es t as d em a ndas , e l 
D ep a rt ame nto d e Aeronaut ica ~e v io en­
frent ado co n varios pr oble rna s. Lo s avio­
n es emb a rcados tenia n qu ~ ser lo mas 
p equ 1:·no p os ibl e a fin d e p or-:er la canti­
cl2d maxim a en cada po rlaav io ne s . Sin 
embar go, la experie ncia d e:11ost;-6 q ue !o 
ma s pro bable e ra q u e los av iones de ca ­
za se a grand aran en lugar d e achicarse, 
a menos que cada a v i6n se limitara a un 
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determinado tipo de misi6n. La especia ­
lizaci6n hada posible cierta reducci6n de 
tamano y permitfa un mayor numero to­
tal de aparatos por portaaviones . 

El Oepartamento de Aeronauti ca con­
sider6 la s diversas tareas de un caza y 
escogi6 tres para investigarlas: intercep­
tores para proteger el portaaviones, es­
coltas para los bombarderos en picada y 
torpederos, y piquetes para dete c tar a !os 
aviones en acercamiento. L os intercepto­
res requerf an mayor velocidad y arma­
mento mas pesado a expensas del alcan­
ce; los escoltas requerf an alcance sufi­
ciente para acompanar a los bombarde­
ros con reserva de combustible para e! 
combate y armamento igual al de! inter­
ceptor; y los piquetes nece sitaban largo 

El Ry a n Io'H-1 Fi rl•l1,tll 11111(•stra : I sin­

gul ar cliseiio <le 111otor <'Olllf>Ut·st o ·. Ill· 
J>lea rlo eu es te a , ·i611. Dos de e llos Vll t' · 

Ian aqui p111pkn11do t olalllente la prnpttl· 
sio n jc t . El pl' q tt·.·iio 1~8F l:k :in · :it , lllos-
t rndo a hor,lo <l ei 1' .::3S. ' 'Clwr gt•r " (( 'V E-
30) t•11 Oet u br c <l e 19-18, fue cl (1lti 1110 de 
los cazas a h(•iite . 

alcance a expen sas del arm ame nto y ta­
mano. Los requisitos de alta v eloc idad y 
armamento impedian co nstruir un inter­
ceptor de menor tamano que el ca za de 
escolta, y !as dos fun cione s fueron co m­
bi na das. [ l. piquete que p a recf a ofrecer 
la mejor oportunidad para un m enor ta­
man o pronto fue d es cartado porque se 
estim6 ;rnposib'.e disenar u:1 avi6n peque­
no de largo a!can ce para es ta funci6n, 
con al g una ca ra c te rf stica de caza di g na 
d e mencionar . Ademas, e ! ra.d a r reem­
p!az6 eventualmente al piqu e te o explo­
rador para det ecta r ataques aereos y pos­
teriormente la funci6n fue abandonada. 

En 19 36, ante s que el conc ep to del ca­
za naval de portaaviones hub ie ra c rista­
lizado todav fa comp !etam ente , se ini c ia-
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ron dos importantes nuevos prototipos de 
portaaviones : e l Grumman XF4F-1 
(Wildcat) y el Brewster XFZA-1 ( Buffa­
lo). El piimer contra to para el XF 4U-1 
(Corsair) de Chance-V ough ;· fue firmado 
en 19 38 y en I 94 1, apenas seis meses 
despues de Pearl Harbor, se empezaron 
los trabaj os de 1 Hellcat XF6X-1 de Grum­
man. Lo s derivados de estos prototipos 
fueron la co1umna vertebral de nuestras 
operaciones embarcadas durante la Se­
gunda Guerra Mundial en el Pacifico . Los 
cazas de la Armada , cuya t&.rea prin cipal 
era luchar con otros aviones, aparecie­
ron como un tipo distinto y especiali:za­
do. Pocos cambios se han producido d fs ­
pues de 30 anos en la idea basica. 

El F2A 

En la epoca en que entramos en 1a Se­
gunda Guerra Mundial la Armada tuvo 
que depender del "Buffalo " F2A-3 y el 
Wildcat F4F-3, ya que er a n los uni cos 
cazas embarcados en producci6n. El 
XF2A-1 gan6 la competencia de cazas en 
19 38 principalmente porque pared a que 
habrfa menos problemas de produccion 
con el Buffalo oue con el \Vildcat. Las 
pruebas en el tunel de viento a esca la 
completa de NACA en Lan g ley Field 
llevaron a cambios que aumentaron la 
velocidad maxima a mas de 300 m .p.h.; 
se trataba del primer caza americano que 
alcanzaba esta marca. Sin embargo, algu­
nas modificaciones posteriores para ins­
talar equipos esenciales y corregir ciertas 
deficiencias aumentaron el peso del aero­
piano hasta el punto en q ue la carga de 
ala se hizo critica, lo aue afect6 drastica­
mente su maniobrabilidad y rendimiento. 

La filtraci6n de !os tanque s inte gr ales 
de combustible fue un gran prob!ema. 
No se pudo encontrar una ~o lu cion satis ­
factoria fuera de una importante modi­
ficaci6n del di se no para instalar tanques 
de obturaci6n automatica y la Armada 
decidi6 construir el F 4F en cantidad, pa­
ra la guerra. El numero 503, el ultimo 
F2A sali6 de la lf nea de produccion en 
!a primavera de 1942. 

El F4F 

Aunque la serie se ini ci6 co n el bipla ­
no XF4F-1, el F4F Wildc c.tt fue di sena­
do nuevamente como monoplano, lue go 
de las pruebas en el tune} de viento, para 

rnejorar e l ren.dimiento de «ha velocidad . 
El primer m o de! o de produccion, el F4F-
3 t en 1a una velocidad maxima de 31 5 
mph. y un techo de 33.500 pies, construi­
do ccmo un tanque y altam1:!nte manio­
brable; el F4F-3 era propulsado por un 
motor Twin Wasp Pratt an d Whitney 
R-1830 -76 con un sobrea:imentador de 
do s pases y dos velocidades. El rendi­
mi ento y la potencia disminuyeron a1go 
por )a instalaci6n del blindaje protector 
y tanques de obturaci6n automatica . 

La urgencia de la guerra hizo ne cesa­
rio producir grandes cantid;ides de Wild­
ca ts y mantener las modificaciones al mi­
nima. Despues de la batalla de Midway, 
el F 4F Pevo el peso de nuestra ofensiva 
embarcada hasta que el F6F e mpez6 a 
l!ega r a la f!ota a comienzos de 194 3 . 
Para incrementar la produ.-::ci6n y permi­
tir que la Grumman concentrara sus es ­
fuerzos en e1 nuevo Hellcat F6F, h Di­
vis!on Oriental de Avione;; de Genera l 
Motors empez6 a construir el F 4F y el 
FM- I ( F4F-4) y , posteriormente, el FM- · 
2 (F4F-8) . En total la Genera l Motori,, 
produjo casi 6.000 de un total de 8.000 
Wildcats construidos. 

A pesar de los intentos de reducir a l 
m1nimo los cambios de! F 4F , les agrega ­
ron inyeccion de agua, nuevos tanques de 
combustible interno y bastidores para 
bombas , cohetes y tanque s externos de 
cornbmtib!e. En los ultimas anos de la 
guerra la mayoria de los Wi ldc a ts fueron 
operados a part ir de portaaviones e sco l­
ta . en lo posibl e, en mision es que no im· 
plicaran combate aire-aire con cazas ene­
migos. A pesar d e su falta de rendimien ­
to . el Wildcat tuvo un reco rd de destru c ­
ci6n de aviones izooneses de siete a uno 
en la Guerra del Pacifico. 

El F 4 F-4 fue uno de lo s primeros a vi o­
n es navales (.On alas plegables . Este c am­
bio r eduj o casi a la mi tad los requisitos 
de es p ac i.o en la cubierta de los porta­
aviones. E st e concepto ha resultado tan 
importai1te para la av iaci 6n naval que ha 
sido u sa do en la mayoria de los aviones 
embarcados hasta la fe cha. 

El. F4U 

El diseno d e l XF 4U-1 de Chance 
Vou g ht se ini c io e n 19 38 y el primer vue­
lo tuvo lu ga r en 1940. El F4U Corsair, 
un excelente diseno basi c o construido en 
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ba se al motor Pratt and Whitn ey R-2800. 
result6 mas rapido que C'ualquier otro 
avi6n desarroUado por la Armada en esa 
epoca e inmediatamente se contrat6 1a 
orden de producci 6 n . El F 4U tuvo la dis­
tinci6n de ser el primer caza estadouni­
dense que vol6 a mas de 400 mph. 

El desu sa do di se no de ala " gaviota 
invertida " permitia el empieo de un me­
canismo de aterrizaje cortu de po co pe­
so con retraccion po ster ior y levantado 
hacia la parte de adelante del fuselaje 
de tal manera que podia usarse una he­
lice de I 3 pies de diam etrn . Una mala 
estabilidad lat era l, cara cte dsti cas po co 
sat isfactorias de re cu peracion de tirabu­
z6n y diversas modificaciones ne cesa­
rias para un servicio satish, ctorio r et ra­
sa ron las entregas a la flo ta h as ta Octu­
bre de 19 42 . A causa d e cie rtos pro­
blemas d e adaptabi lida d al portaavio­
n es implicando rebote amortiguador, 
ole-oneumatico, visibilidad de sde la ca­
bina y estabiiidad direcci ona l al a terri­
zaje , la mayoria de los F 4Us usados en 
la Se gun da Guerra Mundi a l fueron em­
pleados por la lnfanterfa de Mar ina des­
de bases terrestres . 

El F 4U estable ci6 una envidiable ra­
z6n de destrucci6n de I I a I durante la 
Guerra del Pacifi co. Altamente clasifi­
cado p o r !a Armada por su desta cad a 
parti ci paci6n, el Corsair fue 1 produ •cido 
por Brewster como el F3A y por Good­
yeard como e l FG. El mayor poder del 
mo tor "C" R -2800 ( 2200 hp) le dio al 
F4U-4 una velocidad tope de 445 mph . 
La tentativa de aumentar mas aun el 
poder con e l us o de m o tor R-4 360 
( 3000 hp) en el F2G- I fra cas6, prin ci­
pa !mente por falta de confiabilidad y 
probl emas de enfriamiento. 

Mod e los p oste riores de! F4U se si­
gu:eron ad quiri endo de i;pu es de la Se­
gunda Guerra Mundi a l para que la f!ota 
hic ie ra ti em po en los pri rn ,:ros anos de] 
desarroll o de! caza j et. r :1 Co rsair fue 
importante en Corea, dr~r,de fue emplea­
do e n un p ape l d e ataqu r y romo ca za 
no cturne usando el ra d a r /\I 'S -6. La fa­
se final se produjo t:n I ) ic iembre de 
19 5S. En tot a l, se pr od,, jno n 12 .570 
Co rs ai rs durante un pe rir,d r, de casi 1 3 
anos, un o de los per10d <,11 d e produ c­
ci 6 n mas lar gos de un rn 1.i'l nliv al. 
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Ei F6F 

Se inici6 como una garantfa contra el 
po f ible fracaso del F4U . El F6F Hellcat 
o riginalmente constituf a una modificaci6n 
minima de] F4F para inst a lar un motor 
mas grande , el Curtiss-Wright R-2 600 . 
Sin embargo, una vez que los disenado­
res de Grumman empezaron a trabajar 
le introdujeron tantos cambios que se 
crc6 un diseii.o totalmente nuevo . Em ­
pleando el motor R-2800 Pratt and 
Whitney en lugar d el R-2600 , el F6F-3 
lleg6 a ser prototipo de produc cion. EI 
F6F fue entregado por primera vez a es­
cuadrones operatives en enero de 1943 
y cntr6 en combate en agosto de 194 3, 
so lo se ;s meses despu es de! F4U , aunque 
el dis eno de] F 4U se habi'a iniciado tres 
anos antes que el del F6F . 

El Hellcat , una s 4000 libras mas pe­
sado que el F 4F , era muy superior en ren­
dimiento, alcance y carga util militar y se 
convirtio en el pilar de nuestras opera ­
c ion es de portaavi o nes dur a nte la guerra. 
Armado con seis ametralladoras de 50 
ca libres montadas en las alas, el F6F 
tambi en podfa transportar tanques exter­
nos y diversas bombas y cohetes . Una 
version d e caza no cturne usando el ra­
dar APS-6 lle go a ser operativo en 19 44. 

La version F6F-5 ten ia mayores per­
feccionamientos incluy en do mejor fuseia­
do. inyeccion de agu a p a ra un mayor ren­
dimiento del motor, un pa n ,brisas plane 
co n un aparato de punterfa amplificador, 
lu ces roja s en el pan el de instrumentos, 
alerones con aletas compensadoras de re­
rnrte, ma yo r protecci6n blindada y cola 
reforzada . El F6F-5 event ualmente alcan­
z6 una velocidad tope d e 4 I O mph y un 
te cho de servicio de 39.000 pies. Mas de 
12 .000 Hellcats fu ero n produ cidos por 
Grumman durante los aii.os de la guerra. 
El rendimiento mejorado de los caz as 
F6F y F4U se deb i6 principalmente al 
m ayor poder de! motor ma s grande 
H -2800 . 

Ma s de] 7 5 por c iento de los a vi ones 
l"rH: m igos denibados por los pilotos na­
v t1le1, en la Seg und a Guerra Mundial fue ­
l o n de struidos por H ellcats . L a ex cepcio ­
ntt I raz6 n de d es tru cc i6 n de 19 a I es un 
11il,u to a la resistente const ru cc i6n d el 
H,F. Ru blindaje prote ct or y los tanqu es 
d (' ubturac i6n automatica. En 1953 , los 
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Hellcats F6F fueron retirados de! uso ope­
rative, siendo reemplazados por el Bear­
cat F8F mejorado. 

Huba una renida competencia entre 
Grnmman y Chance Vought . con e l F6F 
y F 4U. lndudablemente e sta rivalida<l 
dio por resultado mejores aviones en am­
bas companias. Las modificaciones y per­
feccionamientos se desarrollaron, proba­
ron e instalaron en los a vi o nes en pro · 
ducci6n en tiempos increfblemente cor­
tos. 

CAZAS EN OTROS P APELES 

A m ed ida que se debilitaba el poder 
aereo japones , hubo menos demanclas de 
cazas es trictam ente dedicados al papel 
de combate. Sin embar g o , como existia 
la po sibilidad de encontrarse con gran­
des concentraciones de caza. s enemigos, 
se mantenian grandes cant ida des d e ca ­
zas ei1 nuestros portaavion e~. La propor­
ci6n de cazas a signados a lo s p o rta avio ­
nes aument6 regu!armen te, d es de el 2 5 
por cien to en 1942 al 50 por cie nto en 
1944 y al 70 por c iento en 1945. 

Los cazas navale s pronto fueron adap­
tados al papel de at a que liviano . La for­
tal ez a estructural en la cua l habi a mos in­
sistido tanto fue una ventaja decisiva 
cuando estos aviones fueron usados co­
mo bomba1·deros livianos a partir de 
194 3. Los cazas no eran tan eficientes 
como los bombarderos en picada o ios 
av ion cc , o;·pede r os pa r a estos fines, pero 
su versatilidad result6 una not o ria venta­
ja durante la guerra. 

LECCIONES DE LA SEGUNDA 
GUERRA MUNDIAL 

A continuaci6n se pr ese ntan algunas 
de !.as lec::iones referentes al diseno , p ro ­
ducci6n y e mpleo de los cazas navales en 
la .Seg unda Guerra Mundi a l. 

Se comp,.-ob6 que el bli r,d aje, lo s t a n­
ques de ob turaci6n automatica y, sobre 
todo, el poder de fuego, eran mas impor­
tantes que e l ultimo aumento de ve lo ci ­
dad, te c ho y maniobrabilidad . 

El entrenamiento de lo s rilotos, la ta c ­
ti ca aire-aire y nuestra capacidad d e co n­
centrar fu er zas fueron factores decisivos. 

El tamano p e qu e no es importante pa­
ra un caza, las alas ple ga bles permitieron 
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que se o p e raran mas aviones desde cada 
portaaviones. L os aviones construidos ori­
gina lm ente como cazas facilmente podfan 
se r transformados para el papel de ata­
qu e . Nuest ros cazas se desempenaban ca ­
si tan bien como nuestros mejores bom­
barderos en picada en este papel. 

En tiempo de guerra, el peso de los 
cazas aument6 rapidamen t e a me dida 
que se les agregaba nuevo armamento y 
equipo . Los motores se construian cada 
vez co n mas caballos de fuerza para com­
pensar e l mayor peso. 

Todos los caza navales empleados en 
la Segunda Guerra Mundial fueron ini­
ciados a ntes . No pudimos disenar, pro ­
ducir ni de sp le gar un nuevo ca za duran­
te la guerra. La rapida modificaci6n de 
los diseii.os existentes resul t6 la mejor via 
a seguir. Las tentativas de ace!erar los 
nu e vos diseii.os forzando y superponien­
do e l desarrollo y la producci6n, simple ­
mente fueron una perdida de tiempo y 
dinero. 

Se necesitaban grandes cantidades de 
aviones de desarrollo , prueba y evalua­
ci6 n para verificar las nuevas modifica­
ciones antes de empezar la producci6n. 
A veces durante 1944, mas de cie n av10-
nes de cazas fueron asignados a estos 
proyectos . 

Se present6 la ne cesidad de un caza 
no .:turno de todo tiempo . 

Lue go de haber llegado a un limite en 
cuanto a tamaii.o y caballos de fuerza de! 
motor redproco, con el R-4 360 pareci6 
como si hubieramos traspa !oado el tama­
no 6p timo. 

La cap2 ::ida d de Estados Unidos de 
superar ia producci6n de cazas de! ene­
migo fue un importante factor del resul­
tado de la guerra . 

E! F8F 

E l dis eno del F8F Bearca t (iniciado en 
I 94 3) fue la cu1minaci6n de todo lo que 
h ab1amos aprendido en constr uc ci6 n de 
caz as de gran rendimiento propul sa dos 
a h e.lice. Mas pequeii.o que el Wildcat y 
mas potente que el Hellcat , el F8F fue 
u na tentativa de const rui r un caza de 
may o r r endimiento y mas maniobrable 
qu e cualquiera de los del inventario j a­
pones . El F8F fue c oncebido coma el ca ­
za mas pequeno que podia construirse en 
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ba ,.e al motor R-2800-34W y a una he­
lice de 1 3 pies y cuatro pa!etas. Las pun­
tas de sus ah. s estaban especialmente 
construidas para quebrarse limpiamente 
en el caso de una tens ion excesiva. Si so­
lo una punta se sepa r aba la otra era vo­
lada automaticamente mediante una car­
ga explosiva para mantener la estabilidad 
de! avi6n . Posteriorm ente es ta caracteris ­
tica fue eliminada de] F8F . 

Un FH-1 en el momento de su lan­
zamiento a bordo del USS. " Saipan" 
(CVL-48) fue el primer caza naval to­
talmente jet en ser lanzado desde un 
portaaviones. Este modelo Phantom 
fue tambien el primero que logr6 una 
velocidad de vuelo horizontal superior 
a las 500 mph. 

El F2H Banshee fue un diseiio Mc 
Donnel mejorado del FH-1. L ogr6 ull 
nuevo record de altura de 52.000 pies 
y sirvi6 como caza de escolta y caza­
bombardero en Corea. Su diseiio de a~a 
recta impuso limitaciones Mach que no 
le permitian competir favorablemente 
con el MIG-1 5. 

El F 3H Demon fue un diseiio com­
pletame nte nuevo , inici ado en 1949. 
El Demon, un inter ceptor todo tiempo, 
fue el primer caza operativo que ll ev6 
misiles guiados. 

La electr6nica, el armamento y la ca­
pacidad de combustible se mantuvieron 
al minimo para ahorrar peso. En los pri­
meros modelos el conjunto electr6nico 
consistia en un equipo de comun icacio ­
nes VHF y un re ceptor ARN-6 de baja 
fre cu en c ia. Su armamento consistia en 
cuatro ametralladoras de 5 0 calibres con 
dispositivos para dos bombas de I 000 
libras, un tanque lanzable y cuatro cohe-
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tes de 5 pulgadas. Los ultimos modelos 
del Bearcat ten1an un motor mejorado 
con sobrealimentador de velocidad varia­
ble . Se produjeron versiones de caza fo­
tografico y noclurno. 

El Bearcat fue famoso por su corto 
despegue, alto re gi men de !T'Ontada, gran 
rendimiento y cabina pequena y poco 
confortable . En 1945 establecio un record 
de ascension de 1 0.000 pie s en un minu­
te y 34 segundos despues de una carre­
ra de despegue de 1 1 5 pies. Su veloci­
dad maxima a nivel del mar era de 425 
mph. 

El F8F fue el ultimo de nuestros cazas 
a he lice aunque el F 4 U se mantuvo en el 
inv enta rio casi tres aiios despues que el 
F8F hab1a sido retirado. En total se pro­
dujeron mas de 1.200 Bearcats. 

LA ERA DEL CAZA JET 

Los desarrollos en turbinas a gas du­
rante la guerra fueron de gran interes pa­
ra la Armada, dado que el motor turbo ­
jet prometia grandes aumentos en velo­
cidad, altura y regimen ascensional. El 
vuelo a propulsion jet se convirti6 en una 
realidad en Alemania en 1939, en Italia 
en 1940 y en lnglaterra en 1941. En 
1942 Estados Unidos vol6 su primer 
avi6n jet , el YP -59A de la Fuerza Aerea 
del Ejercito . La aparici6n del prototipo 
Messerschmitt 262 pronosti c6 el d1a en 
aue todos los aviones de caza serian even­
tu a lmente a propulsion jet . Estados Uni ­
dos tomo en serio este desafio y se sus­
cribieron contratos con A!lis Chalmers, 
Westinghouse, General Ele ctric y Turbo 
Engeneering Corporation para desarro ­
llar mode!os basados en diseiios britani­
cos y tambien para desarrollar los pro­
pios . 

Sin embargo, se pronost i..::aron muches 
problemas en la operacion <le aviones jet 
de sde portaavi o nes, a lgum1s igualmente 
tan dificiles como los problemas origina -­
les que se produjeron en la de ca da del 20 
para adaptar el avi6n militar a los porta­
aviones. El avion turbojet requeria gran­
des cantidades de combustible jet y tren 
de aterrizaje triciclo para un diseno efi­
c iente. Las la rgas carreras de despegue 
eran impo sib les sobre las cubiertas de los 
portaaviones, ha c ienda necesario el ·uso 
de catapultas de mayor tamano y mas po-

derosas. Las mayores velocidades de ate­
rrizaj e signif ica ban mecanismos de con­
tenci6n y motores mas poderosos. Para el 
future se pronosticaron cazas de mayor 
tamano y mas pesados . 

El advenimiento de la propulsion jet, 
los avances en aeronautica y en diseno 
de aviones, y el sueiio del vuelo super­
sonico dieron origen a una multitud de 
desarrollos de cazas a mediados de la 
decada del 40 que no se ha repetido des­
de entonces y probablemente nunca se 
vera de nuevo en este paf s. La era dur6 
hasta fines de la decada del 50. Cinco 
grandes compaiifas de aviacion se dedi­
caron a desarrollar una serie de modelos 
de cazas totalmente jet: Chance Vought, 
Douglas, Grumman, North American y 
McDonnell. Mas de una d o cena de mo­
delos basi cos de cazas nuevos fueron pro­
ducidos, todos con muchas modificacio­
ne s o mejoramientos substcmciales. Ade­
mas se desarrollaron mu ch.:>s cazas expe­
rimentales que nunca llegaron a la etapa 
de produ cc i6n . 

T omando en cuenta que hasta que se 
ini c io el F - I 4 en I 9 68, la Armada no ha­
bia empezado el desarrollo de un nuevo 
caza operative desde el F-4 en 1954 , 
ca be preguntarse por que desarrollamos 
(y se nos permiti6 de sa rrollar) tantos 
cazas nu evos en las decada s del 40 y de] 
50 . La respue s ta tiene muchas facetas . 

En esa epoca la guerra estaba fresca 
en la mente de la gente y existia el deseo 
de mantener en la Armada una potente 
base de produccion te c nica para el des­
arrollo de nuevos cazas. Durante este pe­
r1odo se co nsider6 conveniente operar 
una cantidad de tipos de cazas embarca­
dos y no se le dio un limite real a la can­
tidad de modelos que se podia 1mc1ar. 
Existia la tilosoHa basica de que era me­
nos ca ro desarrollar dos o mas prototi­
pos nuevos y seleccionar el mejor para 
la producci6n en cantidad a traves de 
una competencia, que establecer un mo­
nop o lio con un contratista para un nuevo 
ca za y modifi ca r y volver a modifi ca r el 
dise r -o hasta que fu e ra satisfactorio. Ade­
mas , la tecnologia de la aerodinamica y 
motores turbojet estaba expandiendose 
rapidamente . Con cada avan ce, se pro­
pu sieron nuevos cazas que lle ga dan mas 
lejos, mas rapido y mas alto . 
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El Ryan FR 

Una de nuestras primeras realiza cion e s 
en la nueva era del caza jet fue un avion 
compuesto , propulsado por la combina­
cion de motor reciproco y una unid ad de 
propulsion jet. Se esperaba que este avion 
tend ria las mej ores caracterfst icas de ca ­
d a planta de energfa, el motor redproco 
para el despegue, crucero y aterrizaje y 
la potencia extra del j et para gran velo­
cidad, regimen ascensional y techo para 
el combate. 

La Armada necesitaba un nuevo caza 
de alto rendimiento que pudiera ser ope­
rad o desde portaaviones de escolta para 
reemplazar a l F4F. Despues de una com­
petencia, se firm6 el primer contrato para 
el XFR-1 con la Ryan Aeronautical Cor­
poration en I 9 4 3. El diseii.o fue un mo­
noplano monoplaza de ala baja con tren 
de aterrizaje triciclo ademas de un motor 
redproco probado, el R-1820-72W, y el 
turbojet 1- 1 6 de General E!ectric con 
1.600 libras de empuje. L as tomas para 
el jet de cola estaban ubicadas en base 
de las alas. El FR- I Fireball fue uno de 
los primeros aviones navales con ala de 
regimen lamin a r, remaches embutidos 
en su parte exterior y superficies de con­
trol totalmente metalicas. Podian in stalar­
se cuatro ametralladoras de 50 calibres y 
bastidores para cuatro cohetes de 5" y 2 
bombas de I 000 libras o dos tanques lan ­
zables de I 5 0 galones. La veloc id ad 
maxima con helice era solamente 295 
mph y con el turbojet agregado era de 
404 mph. 

Destinados originalmente para el com­
bate, en enero de 1945, se habia ordena ­
do un total de 700 FR- Is de produccion. 
Sin embargo, al terminar la guerra la pro­
duccion fue cance!ada y solamente se en­
tregaron 69. Las pruebas de vuelo rev e­
laron muchas debilidades. La estabilidad 
longitudinal era mar g inal en todas c ir­
cunstancias y p eo r en con di ciones de 
acercamiento con motor. E l enfriamiento 
de! motor era inadecuado, ;;ur gieron pro­
b lemas a causa de def ectos en los pro ce ­
dimientos de remache y la co la no era 
sufic ientemente resistente. A pernr de un 
vigoroso pro grama para corre gir sus de­
fic ien cias , e l FR- I nun ca f ue considera­
do aceptable para entrar en serv icio y 
todo s los aviones fueron rel'irados d e) in­
ventario act ivo en 1947. 

Una modificacion del FR-1 se convir­
tio en el primer avion turbo-he lice de la 
Armada . El XF2R- I era propulsado por 
un motor turbo-helice TC- I 00 de General 
Electric y un j et 1-16 en la co la. El tra­
ba,io de desarrollo del XF2R-1 y el TC­
I 00 se suspendio cuando se hizo eviden­
te que se desarrollarian exitosos cazas a 
propulsion jet. 

Los estudios de diseno de un caza to­
talmente jet fueron iniciados por la Ar­
mada en diciembre de 1942 , al mismo 
tiempo que se comprometia en un pro ­
grama cooperativo de investigaci6n con 
el Ejercito y el Comite Asesor Nacional 
de Aerona uti ca en un intento de resolver 
los diversos problemas aerodinamicos y 
estructurales relacionados con el vuelo a 
velo cidades transonicas y supersonicas. 
Se usaron muchos metodos para obtener 
informaciones y datos . Se hizo vo lar y 
picar a aviones a escala completa sin pi­
loto, a alta velocidad, bajo control ra­
dial. Estos vuelos en picada no solo se 
limitaron a las velocidades que los avio­
nes operativos pueden soportar, sino que 
frecuentes fallas de los sistemas de con ­
trol radi a l complicaron el procedimiento. 
Tambien se montaron modelos en la su­
perficie exterior de las alas de aviones a 
esca la completa para fines de prueba , 
pero este procedimiento nuevamente se 
vio limitado por la velocidad maxima del 
avion portador. Se hizo amplio uso de 
!as pruebas de tunel con viento de alta 
y baja velocidad. Las pruebas de tunel 
de viento subsonico rindieron datos uti­
les solamente hasta nueve decimos de la 
velocidad del sonido aproximadamente, 
mientras que lo s tuneles supersonicos se 
usaron en velocidad muy superiores a la 
velocidad del sonido. En esa epoca, no 
se contaba con las instalaciones y t ecni­
cas de tuneles de viento que pudieran dar 
datos validos en el margen de velocidad 
transoni ca. 

Pronto se hizo evidente que la unica 
forma de resolver mu chos de los proble­
mas de vuelo a velocidades trans onica y 
supersonic.a era construi r a vi ones a es ca­
la completa de diseno radi ca l y probar­
los . E l pro grama conjunto de investiga­
cion de a lta velo cidad produjo resulta ­
dos notables. En 194 7, el record oficial 
de velo cidad mundial fue elevado a 6SO 
mph. por e l Douglas D-588- 1 de la Ar­
mada y en 1948 a 670 mph. por el F-86 

4 
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de la Fuerza Aerea. A fines de 1948, la 
F u e rza Aerea habia anunciado que su 
avion de investigacion de alta velocidad, 
el X-1 propulsado por un motor de Reac­
tion Motors, desarrollado por un contra­
tista de la Armada , h ab fa alcanzado la 
velocidad de Mach 1 . 06 . 

En el verano de 1944, la Dire ccion de 
Aeronautica decidio efectuar su primera 
competencia de cazas desd~ 1940 . Aun­
que ocho contratistas manifestaron inte ­
res, cuatro se retiraron, dej ando a Mc­
Donnell , Grumman, Chance Vought y 
North American en el campo. Se eligio 
la mej or proposicion de cada contratista 
para su desarrollo, con la excepcion de 
Grumman , cuyo per so nal e instala ciones 
estaban totalmente ocupados con la pro­
ducci o n de cazas para la g u erra . La Di­
rec c i6n de A e ronautica eli g io un di seiio 
de M c D o nnell , el FD-1, para pr o du cc ion 
y el XF2D-1 para futuro desarrollo de 
un ca za mas avanzado. Otro s dis e iio s que 
resultaron a rafz de esta compe ten cia fue­
ron el North American XF J - 1 y el Chance 
Vou g ht XF6U- I . 

LOS CAZAS JET DE MCDONNELL 

EIFH 

En los ultimos aiios de la Segunda 
Guerra Mundial, Ia mayorf a de los pro­
ductores de aviones de la Armada esta­
ban totalmente ocupados en la produc ­
cion en masa de aviones para las ac tivi­
dades de g uerra. Los desarrollos de mo­
tores jet en este pais , por Westinghouse 
y G eneral Ele c tric , habfan ll ega do al pun­
to en que pareda factible co n s truir y ope­
rar aviones embarcados totalmente jet. 
El contrato para el primer caza turbojet 
de la Armada fue concedido a la novel 
firma McDonnell de St . Louis en enero 
de 194 3. Este avion iba a se r usado con 
el fin de determinar los r equ isitos para 
los cazas jet embarcados. 

Aunque el di seno or ig in alme nte pro­
pu esto par a el XFD - 1 ( poste ri o r mente se 
cambi6 su designacion a XFH- I para 
ev itar la co nfu sio n con los mode!os Dou ­
glas) tenia seis pequenos turb o j et de 
flujo axial en las a las , e n e l di seno fin a l 
se emp learon dos m o tor es J 30-P-2A di­
seiiados p o r Westin gh o use y cons truidos 
por Pratt and Wh itn ey . Estos motores 
t en ia n 1.600 lib ras d e empu je y es t ab a n 

empotrados en la base de las alas . El 
XFH-1 Pha ntom volo por primera vez en 
e n e ro de I 94 5 v fue el primer a v ion to­
talmente j et de la Armada que opero 
d es de un portaa v ione s . Un t o tal de 61 
aviones fu e ron producidos. 

En el di se fio del XFH-1 se hizo u n 
gran esfuerzo para mantener el avion lo 
mas simple posib le a fin de evitar las di­
ficultad es de co mbinar un avi6n rad ica l­
m ent e nu ev o con un nu evo co n cep to de 
propulsion. La mi s io n esp ec ifi ca da para 
el monoplaza Phantom de ala baja fue 
de p at ruEa aerea de comb ate sobre el 
p or taavi ones o ce rca del mi smo. Su ar­
mamento co n sistfa en cuatro aine tralla ­
dora s de calibre 50 en la nariz . Un tan ­
que lanzable de 29 5 ga lo ne s podia ser 
instalado para ampliar el alcance . 

El XFH-1 fue ei pr im er avi6n de la 
Armada qu e alcanzo un ni ve l maximo de 
velocidad de vuelo superior a las 5 00 
mph . El techo de servi c io fue superior a 
lo s 41 .000 pi es . El a vi6 n podfa ser ope ­
rado satisfactoriamente desde un porta ­
aviones y los re qui sitos de mantenimien­
to eran bajos. Sin embargo, el Phantom 
no tenfa suficiente potencia como la ma­
yori'a de nuestros primeros aviones jet y 
su utilidad estaba limitada por su alcan­
ce y p e r sistencia r es tri ng idos . F ue acep­
tado para u so de servicio e n la Armada 
como un ca za jet provisional hasta el mo­
mento que se pudiera disponer de uno 
meJor. 

El F4H (F-4) 

Despues de do ce afios de experiencia 
en el diseiio y construccion de cazas j et 
para portaaviones de la Armada, en 
I 9 5 4 McDonnell Aircraft empez6 a tra­
bajar en un nuevo diseiio , que iba a con­
vertirse en el caza F-4 Phant o m II de fa­
ma mundidl. Ori g inalmente estaba p la ­
n eado com o el F3H-G (poste riorrnente 
AH-1 ) , e ra un avion de ataque mono­
plaza, d e lar go alcance y a!ta velocidad, 
con cuatro cafiones de 20 mm . y once 
calzos exterior es p ara armamentos de 
ataque terr es tre , pr op ul sa do por el mo­
tor J 65 . Sin embargo , la Armada deci­
dio qu e necesitaba un int ercepto r m ejo­
rado todo tiem po p a ra la defensa aerea 
d e la fl o ta antes que un avi6n supersoni­
co d e ataque. De sp u es de mu chos ca m­
bios al diseiio y plan basico las espec ifi ­
cac io nes d eta lladas fu e ro n firmadas en 
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Uno de los disefios de cazas jet de ma­
yor exito hasta la fecha es el McDonnell 
F4H (F-4) Phantom II. Ha sido produci ­
do en muchos modelos y es operado por 
la Armada, Infanteria de Marina y Fuer­
za Aere a , como tambien en el extranjero 
en la Armada Real, en la Real Fuerza 
Aerea de Israel. Se muestra aqui con las 
alas plegadas en estacionamiento y ha­
ciendo un acercamiento de aterrizaje con 
el gancho desplegado. 

julio de 19 5 5 y la designacion del avion 
cambi6 a F4H- I. 

Segun SU planificacion final , el f 4H 
Phantom II era un interceptor todo tiem­
po monoplaza de un solo proposito, ar­
mado unicamente con el sistema de misil 
Sparrow Ill. Deliberadamente se omitie­
ron los can.ones y otros armamento.i des­
de la etapa de diseno. Se busc6 el mo­
tor turbojet mas avanzado disponible en 
esa epoca, el motor de geometrf a varia­
ble J 79 de General Electric con una ra­
z6n poten cia a peso de 4 . 5 y caracterfs­
ticas de consumo de combustible marca­
damente mejoradas sobre los motores 
previos. Este motor tiene admisi6n va­
riable a los 16bulos de! compresor y pa ­
letas variables de! stator en las prim eras 
seis estapas del compresor. Los angulos 
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de las paletas estan programados en fun­
ci6n de la velocidad del motor y la tem­
peratura de entrada del compresor. Es­
tas caracteristicas, mas una tobera de sa­
lida de area variable permiten operar efi­
cientemente el motor a traves de una 
gran variedad de potencias del motor 
con una excelente reaccion de empuje a 
los movimientos de aceleraci6n . 

Volado por primera vez en marzo de 
1958, el F-4 es un diseno d-e ala baja con 
flaps en los hordes de ataque y hordes de 
salida, alerones y aletas de ranura para 
e l control lateral y frenos de velocidad 
montados bajo las alas delante de los 
flaps de horde de salida. Los elevadores 
son superficies totalmente movibles con 
2 3 grados de dihedro negativo para el 
correcto alineamiento con el flujo de ai-
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re en la cola y para disminuir los proble­
mas de nariz elevada a altos angulos de 
ataque . El avi 6 n tiene do s sistemas auto­
mati cos de con trol de vuelo independien­
tes y amp!ia redundancia e n mu ch os de 
los o tros !!istemas para un a mayor co n­
fiabilidad. Los mod e los F-4A y F -4 B tie­
n e n el sistema de control de misil aero­
transportado Aero - I A, el radar APQ-72 
y un equipo d e rebusca infra- ro jo . El mo ­
d e! o F-4 B y po ste ri ores fueron modifica­
dos pa ra llevar misiles aire-aire Sidewin­
der y montajes externos para tanques Ia n-

zable s, a rmamento aire-aire o armas nu­
cleares. En misiones de ataque, el F-4 
puede llevar ha s ta I 6. 000 libras de car­
ga externa. 

Las pruebas pre lim in ares de l F -4A y 
F-4B revelaron deficiencias en la cabina , 
el sistema de control, el motor, las ins ta­
laciones electr6ni cas y el sistema de mi ­
sil. Al ig ual que la mayoria d e los avio ­
ne s comp !icados, las unidades de produc­
ci6 n ini cial re su lt aron con ma!as co ndi­
cio nes de manten c i6n y baja con fiabili-

El F 8U (F -8) Cru sa der es un caza de gran 
exito, a: que se le atribuye el 56 por cien to de 
las destrucciones tot a les ef ect uadas por ca zas 
navales en la guerra de Vietn am. Como otro ex­
celente di sefto basico, iln str a la prolongada uti ­
lid ad de un buen di sefto. Fue diseftad o en 1952 
y se espera que siga en ser vi cio hasta media dos 
de la deca da del sete nt a, t anto en la. Arm ada cie 
Esta dos Unido s coma en la fr ancesa. 

El antecesor del F -8, el F 7U Cutlass, tuvo mu­
chas clific ult ades, parcialmente a causa de~ di ­
sefto sin cola que tenia problema s de estabili dad 
a ve locid ades muy altas y muy bajas. Los pilo­
to s est imaba n que era un avi6n muy pecu liar Y 
su vida de serv icio fue corta, 
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dad de los motores, sistemas y compo­
nentes. Sin embargo, la mayor parte de 
estos problemas fueron corregidos a co­
mienzos del programa mediante un es­
fuerzo intensivo de la Armada y el con­
tratista . 

El F -4 A representa un gran mej ora­
miento en relacian con los anteriores ca­
zas navales de todo tiempo, en rendi­
miento, efectividad del sistema de con­
trol de misiles, capacidad para multiples 
misiones y versatilidad de armamento. 
Las cualidades de vuelo del avian y su 
contro!abilidad f:On exce!entes en general 
a traves de la mayor parte del contexto 
de vuelo. El excelente rendimiento del 
avian ( superior a Mach 2) y la capaci­
dad de su sistema de control de misil de 
detectar el blanco a largo alcance y de 
mantenerlo, convierten al Phantom II en 
un avi6n ideal para la defensa aerea de 
la flota contra aviones atacantes. Aunque 
el hecho de agregar el Oficial de lnter­
cepcian de Radar aument6 algo su ta­
mano y peso en comparacian con el de 
un caza monoplaza, la division de tareas 
entre el piloto y el Oficial de lntercep­
cian permite hacer Un USO mas comp!eto 
de la capacidad operativa de! sistema de 
arma en la intercepci6n de todo tiempo . 
En los combates visuales aire-aire el hom­
bre adicional en el avian ha resultado 
muy valioso para descubrir el avion ene­
migo y para mantener el track de !os 
amigos. 

En una competencia fuera de vuelo a 
comienzos de 1958, entre el monomotor, 
monoplaza de alto rendimiento FBU-3 y 
el bimotor, biplaza F-4A para un nuevo 
caza de defensa aerea de la flota, la Ar­
mada eligi6 al F-4A principalmente a 
causa de su mej or detecci6n de blanco 
y su mayor efectividad de sistema de ar­
ma con un operador de radar a horario 
completo a bordo. 

El F -4 Phantom II ha sido producido 
en una diversidad de modelos ( F-4 A a 
F -4 M) para la Armada, Cuerpo de ln­
fan terf a de Marina y F uerza Aerea y la 
Armada y F uerza Aerea britanica. En los 
modelos posteriores se han usado moto­
res mas poderosos y se han he cho mu­
chas mejoras al radar , sistema de con ­
trol de fuego y equipo electronico del 
avion. El modelo F-4] de la Armada tie­
ne el sistema de control de arma A WG-
1 0 con un radar doppler que hace posi -

ble la detecci6n y traqueo a largo a lcan­
ce de los blancos contra un fondo marf­
timo o terrestre, hazafia que no era posi­
ble realizar con los sistemas anteriores. 
Los modelos britanicos F-4K y F-4M 
u: an motores Rolls Royce Spey con mas 
de 20 .000 libras de potencia cada uno. 
Una version de reconocimiento del F-4 
ha sido producida tambien para la lnfan­
terfa de Marina y la F uerza Aerea . 

Para 1970, alrededor de 3.600 cazas 
Phantom II de todos los modelos habfan 
sido construidos . La cantidad total pro­
du cida por McDonnell podrfa lle gar a 
5. 000 antes que la produccion termine 
finalmente cuando los cazas F- I 4 de la 
Armada y F-1 5 de la F uerza Aerea sean 
introdu cidos a mediados de la decada del 
70. Un 3. produccion de esta magnitud du­
rante un periodo de casi 20 aii.os es una 
positiva evidencia de la excelencia de! 
di seno . El exito del Phantom II puede 
atribuirse a !os motores avanzados , alta 
razon potencia a peso , capacidad de cre­
cimiento y mejoramiento y el hecho de 
que fue disenado originalmente como un 
avi6n de un l>Olo prop6sito. Nuestro fra­
caso en desarrollar un caza superior co­
mo reemplazo de! F-4 tambien ha con­
tribuido a! exito del Phantom II. 

Los Phantoms II han establecido un 
total de I 5 records mundiales en veloci­
dad, a '.tura y re g im en de montada, mu­
chos de los cuales todavfa no han sido 
batidos . Los records de velocidad han 
sido establecidos para la ruta Los Ange­
les-Nueva York y la s rutas de 3 kilame­
tros, 100 kms. y 500 kms. Ademas se 
estable c io un record mundi a l absoluto de 
1 606. 3 mph. para el rumbo de 1 5 / 2 5 
kilometros . ( Este record fue quebrado 
posteriormente por el YF-1 2 y los cazas 
Fox bat MIG-2 3). El Phantom II estable­
ci6 tambien 8 records de tiempo para 
as cender y dos records de altura. 

CAZAS JET DE CHANCE VOUGHT 

El F7U 

El diseno mas radi cal de av1on de ese 
periodo fue el primer a v ion de ala en 
flecha , el XF7U- l Cutlass , un avion mo­
noplaza sin cola que emple a ba dos mo­
tores Westin ghouse J 3 4-WE -42 co n 4850 
libras de poten cia cada un o en combu s­
tion ret a rdada. Lo s aleron es servo-op e ra­
dos en los pan e le s exteriores d e las alas 
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propor cionaba n control longitudinal 
cuando eran activados en conjunto y con ­
trol lateral cuando funcionaban diferen­
cialmente. El control direccional venia 
de timones manualmente operados ubi­
cados en los hordes colgantes de la s alas 
en flecha a 38<?. En descanso, el Cutlass 
quedaba con la nariz levantada con un 
largo montante para la rueda de pro a. 
caracteristica obligatoria por el requ isito 
de un alto angulo de ataque para el a la 
dur ante el de speg ue y el aterrizaje. Slats 
a todo lo ancho en los hordes de ataque 
de las alas le daban una mayor elevaci6n 
a bajas velocidades. 

Despues de una competencia a es cala 
industrial , se inici6 el trabajo de di se no 
de! XF7U- I experimental en junio de 
1946 y el primer protot!po vol6 en sep ­
tiembre de I 948. Como mu chos de lo s 
primeros cazas jet de la Armada , el 
XF7U - 1 t enia muy poca potencia (lo s 
motores no lo graron producir la potencia 
de la s es pe cificaciones), y el avi6n no 
cumpli6 con ninguna de sus garantias de 
rendimiento. El sistema de control auto­
matico estaba lleno de probl emas de ope­
raci6n y confiabilidad y el diseno aero­
dinamico uni co tenia mu chas defi c ien cias 
de estabilidad y control , particularmente 
a altas cifras Mach . El XF7U-1 sigui6 
siendo un prototipo experimental. 

Aunque similar en plantilla al XF7U-1, 
( el XF7U-2 fue propuesto. pero nun ca 
d isenado o construido), el F7U-3 fue un 
avi6n de di seno com plet amente nuevo , 
mas grande y pesado. Lo s cambios de 
diseno se hici eron como una tentativa de 
corre g ir muchas de las deficiencias d el 
XF7U-1. Dos motores de combustion re­
tardada Westin gh ouse J 46-WE-8B iban a 
propulsar el avi6n , pero a causa de de­
moras con lo s motores , el F7U-3 fue vo­
lado primero con motores ]35. El arma­
mento aire-aire consistia en cuatro c ano ­
nes Mark 12 de 120 mm . ubi cados so­
bre las t omas de aire del motor y un pa ck 
de cohetes en el fu se laje, con 32 co h etes 
de al etas plegables de 2, 7 5 pul gad as. Se 
instalaron do s soportes bajo las a las qu e 
podian lleva r bombas, armas especial es, 
u otro material. Se produ jo un to tal de 
305 F7Us como cazas diurno s (F7U-3). 
a vi ones foto grafi cos ( F 7U-3 P) y ca zas 
portador es d el mi sil Sparrow I (F7U -
3M). El F7U-3 fu e r e tir a do del inventa­
rio activo en 19 57 . 
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Au nque e l F 7U -3 fue considerado ade­
cua d o com o p la ta fo rma d e bombardeo , 
coh e tes o ca non es hasta a velocidades de 
Mac h 9 2, sus caracteristicas de estabi­
lid a d por encima de esta velocidad no 
eran satisfactorias . El bajo radi o de ac­
c i6n d e 1 38 millas, la per s istencia limi ­
tada, el excesivo mantenimiento requeri­
do por lo s complicados sistemas de! avi6n 
y el g ran tamano para maniobrarlo so­
bre la cubierta de los portaaviones h a ­
cian al F3U-3 ge neralment e inadecuado 
como caza embar cado en comparac10n 
con otros cazas jet naval es de ese perio­
do . 

El F7U-3 fue considerado como un 
avi6n peculiar, que requeria adoctrina ­
miento especial de los pilotos antes de 
volar. Despues de ciertos tipos de perdi­
da de sustentac i6n, el avi6n solfa entrar 
en rotaciones seguidas por maniobras lo­
camente diferent es a los tirabuzones nor­
males de !a mayoria de los av iones. Ade­
mas el raro diseiio si n co la ( el F 40 y el 
FS D eran similares) tenia caracte risti ca s 
que por lo general son incompatibles con 
el vuelo a velocidades muy bajas o muy 
altas , requisito fundamental de todos los 
cazas de la Armada . Por ejemplo a baja 
velo cidad, los alerones-elevadores de los 
hordes colgantes de las alas se desvian 
h ac ia arriba para alcanza r el alto angulo 
de ataque de las alas necesario para una 
a lta sustenta ci6 n a bajas velocidades, 
a cc i6n exactamente opuesta a la de las 
aleta s estabilizadora s de aterrizaje que se 
usan en la mayoria de lo s aviones . Sin 
emb ~.rgo, la desviaci6n de los alerones­
elevadores hacia arriba tiende a reducir 
la sustentaci6n en e l ala justamente en 
las condiciones de vuelo e n que se re­
quiere la mayor sustentaci6n. A ahas ve­
lo cidades , el centro de presi6n del a la se 
ca mbia h ac ia atras y los alerones-eleva­
dores deb en ser elevados nuevamente 
para equilibra r e l avi6n, lo que aumenta 
la resi s tencia de] avi6n al avance, en e1 
momento mi smo en que lo conve ni en te 
es una re sistencia mm1ma . Por estas y 
otras raras caracter is ticas , se ha abando­
nado el di seno sin cola para los cazas na­
va1es a favor de plataformas mas con­
v e ncionales. 

El F8U (F-8) 

En 19 5 2 tuvo lugar un a co mpeten cia 
en la indu stria p a ra un caza diurno em -
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El FJ. 4B , usado pr incipalmente como avi an de ata que liv'iano , era de scen diente del 
FJ -1 de ala rccta de Nor t h American, volado por primera vez en 1946 y exten samente 
modificado . El i,lt imo F.J-4 fue retirado en 1962. 

bar ca do de g ran rendimiento co n la mi ­
si6n de mantener la superioridad aerea 
sobre la fuerza de tarea y sobrevolar las 
are as de blan cos h ost iles , en bu ena s con­
di c io nes de ti empo. O ch o contratistas 
presentaron sus proposi c ion es y Chance 
Vou ght gan6 la compe te ncia con su dise­
no XF8U-1. 

El F8U Crus a der fue un ::i tentativa de 
disenar el caza mas pequ e110, liviano y 
simple en ba se al motor mas eficiente y 
podero so disponible. El mo tor elegido 
fue el turbojet JS 7-4 de Pr a tt and w ·hit­
n ey, de 16.000 libras d e empuje co n 
co mbustion ret a rdada . En el disefio dei 
F8 U supers6nico, e l co ntr a tista aprove­
ch6 a l maximo las lecciones aprendidas 
y los sis temas desa r rollad os en sus a nte­
riores disenos de cazas jet , el F6U- I, el 
F7U- I y e l F7U-3. A fin de mej orar Ja 
visibilidad del piloto y redu cir el angu lo 
de fuselaje a baja vel oc id ad, se us6 un 
a la uni ca de incidencia var ia ble hidr au ­
licamente operada, de dos posiciones . E l 
avi 6 n ten 1a tamb ie n un avanzado sistema 
d e co ntrol com plet ame nt e a~tomatico , 
mu chos d e cuyos compo nentes habfan 

sido d esc.rroll a dos y perfeccionados en el 
F7U. El armamento co nsistfa en cuatro 
cano ne s de 20 mm. y una carg a de cohe­
tes montada en el fuselaje con 62 cohe­
tes de aletas pl ega bl es de 2. 7 5 pulgadas. 
Po steriormente la carga de cohetes fue 
s:acada y se ag re ga ron montajes de fuse­
laj e para cohetes Sidewinder o Zuni de 
5 pul ga das. 

El prim er v uelo d el XF8U-1 tu vo lu­
ga r en mar zo d e 19 5 5, exactamente 2 1 
me ses d espu es que e l trabajo de diseno 
se habia empe zad o. Las ent regas a la 
fl o ta empezaro n en marzo de 19 5 7, a 
menos de cuatro anos de Ja ini c iaci6n y 
pre cisamente segu n el programa estable­
cid o a l comienzo. 

El Crusader, un ex cele n te di seiio ha· 
sico co n pocos p roble ma s de importan­
cia, h a sido produ c ido en muchos m ode­
los, d esde el F-8A (F8U- I) al F8-E. 
Mot ores m as poderosos, nu evos radares, 
sistemas de control de fuego mejorados , 
nu evos equipos, soportes en la s alas para 
material aire-tierra o com bu stible exter­
no , y mu ch as otras mej oras habian ido 
a grega nd os el e en sucesivos model os . Un 
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total de 1.261 Crusader fueron construi­
dos incluyendo versiones fotograficas y 
42 F-8Es fueron comprados por los fran­
ceses para sus portaaviones "Clemen-· 
ceau" y "Foch". Un tributo al exito de 
los Crusader fue la decision de moderni-
7.ar y volver a fabri car cas i SOO F-8s; c o­
mo F-8Hs a F-8Ms para extender la vi­
da de estos aviones hasta mediados de 
la decada del 70. Estos Crusader seran 
operados principalmente desde los porta ­
aviones de ataque de la clase "Essex" cu­
ya baja del servicio esta programada pa­
ra esa epoca. 

El F-8 Crusader tiene la distinci6n de 
ser el primer avi6n que cruz6 Estados 
Unidos a una velocidad media superior a 
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la velo cidad de] sonido ganando el tro­
feo Thompson por esta hazaiia. El Cru­
sader estableci6 tambien un record na­
cional en 19 5 6 con una velocidad de 
I . 0 I 5 mph. en una ruta d e 1 5 kms. Ex­
ten samente usado para misiones de es­
colta y barridas de caza sobre Vietnam , 
al Crusader con sus Sidewinders y cafio­
nes se le ha atribuido el 5 6 <Jc. del total 
de bajas logradas por cazas navales en 
la guerra . 

La Armada proporcion6 fondos a 
Chance Vought para el d esarrollo del 
F8U-3 como parte de una competencia 
con el F4H-1 d e McDonnell para selec­
cionar la siguiente ge neraci6n de inter­
ceptor naval de D e fen sa A e r ea de la 

A pesa r de sus motore s doble s, el bipl a ­
za F 3D (F-10) Skyni gh t era dema siado 
lento para . competir con los cazas contem­
poraneos . Sin embargo, un F3D fue el pr i­
mer caza jet que de st ruy6 otro en acci6n 
durante la no che . El monomotor monopla­
za F4D Skyra .y, annque entr6 en prod uc­
ci6n, debe ria hab er se quedado como proto­
tipo. Si bien estableci6 records de mont a ­
da y velocidad , tenia mucha s de las de­
ficiencia s de estabi:idad y control rela ­
cion ados con el di sefi.o sin cola . 
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Flota. El F8U-3 era un nuevo diseiio que 
ernpleaba un turbojet simple J75-P-6 con 
2.000 libras de empuje en combustion 
retardada, con muchas de las caracterf s­
ticas de disei'i.o del Crusader original in­
cluyendo una sola cabina y ala de dos 
posiciones. Dos grandes aletas ventrales 
fueron agregadas para la estabilidad di­
reccional a altas velocidades. Las aletas 
ventrales eran colocadas en posici6n ho­
rizontal para no tocar tierra durante el 
despegue y aterrizaje. Se le agreg6 con­
trol de perfil aerodinamico para los flaps 
y alerones a fin de aumentar la sustenta­
ci6n a bajas velocidades. 

Las funciones de control de fuego y 
radar del F8U-3 fueron ampliamente 
automatizadas de modo que este inter­
ceptor todo tiernpo de alta velocidad pu­
diera ser manejado so !amente por el pi­
lo to . Podia llevar tanto los misiles Spa­
rrow III corno Sidewinder. El peso al des­
pegue era aproximadamente de 40 .000 
libras con cuatro Sidewinders. El F8U-3 
tenia excelentes cualidades de vuelo y 
probablemente era el caza de mas alto 
rendimiento que se ha construido en este 
pais. Nunca se lleg6 a una velocidad 
maxima estabi lizada . En vuelos de alta 
velocidad, el avi6n todavia estaba ace ­
lerando bastante rapidamente a Mach 
2. 3 cuando los vuelos tenian que inte­
rrumpirse por los limites c.le temperatu­
ra de la cubierta corrediza, estructura 
aerea y motor . 

La competencia entre el F8U-3 y el 
F4H-1 fue decidida finalmente por una 
evalu:ici6n fuera de vue'.o de cada avi6n 
como un interceptor de todo tiempo. A 
pesar de! rendimiento superior y de las 
excelcntes cualidades de vuelo del F8U-
3, la Armada e::cogi6 el F4H principal­
mentc po:· su mayor confiabilid:1d con 
dos motorcs y la conviccion de que un 
piloto y un oficial de intercepci6n de ra­
dar actuarfan en forma mas efectiva en 
el problema de intercep cion de! toclo 
tiempo que un solo piloto, especialmente 
en un ambiente de contramedidas e!ec­
tr6ni cas. 

Los Cazas Jet Producidos por North 
Ame:·ican 

El XFJ-1 Fury, volado po _r primera 
vez en septiembre de 1946 , fue e l pri­
mero de una serie de cuatro modelos ba-

sicos de cazas jet de la Armada, produ­
cidos por North American Aviation. Un 
total de l. 148 F J s fueron producidos du­
rante un periodo de l 7 aiios; el ultimo 
FJ-4 B fue retirado del uso operativo en 
septiembre de 1962 . 

El F J - l, un monop lano, monoplaza , 
monomotor de ala baja con alas recorta­
das y rectas y con tren de aterrizaje tri­
ciclo, fue el primer caza jet americano en 
usa r un solo conducto recto de presion 
dinamica de admision con admisi6n de 
proa. E sta misma disposicion basica se 
uso con exito en muchos otros cazas, ta­
les como el F-86, el F-84 y el F-8 Crusa­
der. El FJ-1 era propulsado por el mo­
tor Allison J 35 -A-2 de 4 .0 00 libras de 
potencia y fue el caza tactico mas rapido 
del mundo en 194 7. El av ion tenfa una 
velocidad en vuelo horizon! al de 480 nu­
dos y alcanzo una cifra Mach inaudita de 
. 8 7 en una picada . Era considerablemen­
te superior al FH-1 y F6U-1 en rendi­
miento y tenia mejor de spegue, montada 
y alto rendimiento Mach que los cazas 
contemporaneos de la F uerza Aerea ta· 
les como el F-84 y el F-80C. Aunque es­
tab,rn d isenados para llevar seis ametra ­
lladoras de 50 calibres montadas en la na­
riz , los 33 FJ-ls aceptados por la Arma­
da no tenian armamento y fueron usa­
dos ~o!amente para entrenamiento y ca­
lificacion jet en portaaviones . El FJ-1 fue 
el primer caza jet operado de -,de un por­
taaviones en fuerza de escuadron y el pri­
mero que uso tanques en las puntas de las 
alas, pero fue suspendido en favor de 
otros disenos que daban la impresi6n de 
~er mas promisor;os. 

Primitiv amente, North Am~rican pro­
puso a !a F uerza Aerea el famoso caza 
F-86 como un nuevo di~eno de ala rec­
ta adap~ado de] F J - 1. Si ,1 embargo, a 
m ed ida que emp ezaron a conocerse los 
dato s alcmane ::; sobre aerodin a m :ca y tu­
ncl de v iento re sp ec to al ala e n flecha. 
de ~pnes d e la Seguncla Guerra Mundia l. 
North America n propu so una vers ion con 
ala en flech a a la Fuerza Aerea. que pos· 
teriormente se convirti6 en el F -86, y un 
diseno similar a la Armada. Dado qut" 
los limitados datos ini c iales demostraron 
que las veloc.idades de bajas cr iticas dt" 

los cazas de ala en fle cha serian dema · 
siado altas para las limita c.iones enton­
ces ex iste ntes en los portaaviones. la Ar­
mada se decidio por el F9F y el F2H de 
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ala rec ta. Posteriormente, en 195 1, a me­
dida que fueron conociendose mas da­
tos, que demostraban que las velocidad es 
de bajas criticas de los cazas de ala en 
flecha no eran demasiado ~ltas para las 
operaciones de portaa v ion es, la Armada 
firm6 un contrato con North Ameri can 
para el desarrollo del FJ-2. 

El FJ-2 fue basi camente un F-86E de 
la F uerza Aerea modifica<lo como caza 
diurno monoplaza para operaciones de 
portaaviones. El F J-2 tenia un motor Ge­
neral Electric J47-GE-27 d e 6.090 libr as 
de potencia, cuatro can.ones Mark I 2 de 
2 0 mm. en la nariz v el sis tema de co :1-
trol de armamento Aero 1 OB. Otras ca­
racteristicas de diseii.o incluf an alas ple­
gab!es, slats automaticos en los hordes 
de ataque de las alas. capacidad para un 
dep6sito provisional de combustible, con­
troles irreversibles ( totalmente automati­
cos) con sensaci6n irreal para la cola y 
alerones horizontales, y un tim6n conven­
cional. Su velocidad max ima al nivel del 
mar era de 58 7 nudos y el te cho de ser ­
vicio era de 39. 100 pies. Aunque los pro­
totipos de las F J-2 fueron construidos en 
Los Angeles, la producci6n de\ F J-2 y 
de modelos posteriores fue trasladada a 
la planta de Columbus. 

Una version mejorada, el FJ-3 , incor­
poraba el motor Sapphire .165-W -2 de 
Curtiss Wri ght con 72.000 libras de po­
ten cia. Aunque el FJ-2 y FJ-3 fueron usa­
dos operativamente tanto por la Armada 
coma por la lnfanteria de Marina, la uti ­
lidad de estos aviones estaba limitada 
por lo corto de su radio y ciclo de cu­
bierta, incluso con tanques instalados en 
las alas . Otra cara c teristica indeseahle de 
ambos aviones era la sensibilidad del sis­
tema de control lon gitudinal, que fa61-
mente podfa l!evar a os c ilaciones de] 
avi6n raoidam ente divergentes , indu cidas 
por el piloto en el piano de montada. 

La m2.yor parte de las d e ficiencias del 
FJ-1, FJ-2 y FJ-3 fueron corregidas en el 
modelo FJ-4. Este, que era un diseii.o 
casi completamente nuevo , tenfa un ala 
mas larga y delgada, mayor potencia, un 
sistema de control totalmente automati­
co , y cuatro soportes de ala para llevar 
tanques de combustible, cohetes y bom­
bas . Llevaba combustible interno adicio­
nal en las alas para aumentar su radio de 
a cc 10n y su ciclo de porta a viones. Nue ­
vas mejoras al sistema de control, frenos 
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de p ica d a y dos soportes de ala adicio­
nale s se le a g reg a ron al FJ-4B que fue 
operado principalmente en un papel de 
ataque ligero . 

La serie FJ de North Ainerican es un 
ejemplo de c6mo pueden mejorar se ei 
rendimiento y las cualida<les de v ue lo 
mediante suc esivas modifir;a -:ir-nes a un 
bu e n diseii.o basico. Se inst ?.laron moto­
res mas poderosos en cada m ej o ra m ien­
to substancial que aum.t' ,nta ro n notable­
mente su rendimiento. T:1in b ie n se intro­
dujeron importantes mejoramientos a la 
cabina, sist ema de controi , estabilid a d y 
capacidad de carga util. 

Cazas Jet de Douglas 
El F3D (F-10) 

El F3D-1 Skykni ght foe d esig nado 
desde la partida c omo un ca za d e todo 
tiempo con la misi6n de cl estruir a los 
bombarderos de alto rendimiento qu e 
podian atacar a la flota o a las ba ses 
avanzadas . El Skyknight , un monoplano 
bi plaza (lado a !ado) bimotor de alas 
medianas con tricicio , originalmente es ­
taba destinado para usar las mo tores J 46 
turbojet de Westin g house con 4.200 Ii­
bras de potencia. Sin embargo, algunos 
problemas de desarrollo r e tra saron los 
motores J 46 y fueron sub stituidos por 
mo tores J 3 4 Westinghou se de 3 . 2 5 0 Ii­
bras de potencia. El trabajo de diseii.o se 
inici6 en abril de 1946 y el primer vue­
lo tuvo lugar en marzo de 1948. Se cons­
truy6 un total de 268 F3Ds . 

El Skyknight fue nuestro primer caza 
con un sistema de control de fuego y ra­
dar de intercepci6n aerotran sportado 
(APQ-3 5) verdaderamente avanz .3.dos. 
El sistema estaba di senado para rebus c a 
y lanzamiento automatico de sus 4 ca­
n.ones de 20 mm. Bambas, cohetes u 
otros armamentos tambien podfan ser 
llevados en soportes de ab. A causa de 
los r equisitos de una antena de mayor ta­
maii.o, radar, g randes cantidades de vo­
luminoso equipo electr6ni co y un opera­
dor de radar ademas de] piloto, el F3D 
era un av1on comparativamente mas 
grande y pesado (peso bruto al despe­
gue de 26. 750 libras). Un paracaidas de 
escape estaba consultado en lugar de los 
a siento s de eye cc i6n para ahorrar peso 
en el diseii.o. 
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El Skyknight fue usado en Corea por 
la Armada e lnfanter1a de Marina como 
un caza nocturno y tuvo la distinci6n de 
ser el primer caza jet que derrib6 a otro 
avi6n jet de noche . El F3D-2 usaba mo­
tores mas poderosos, el J34-WE -3 de 
4. 080 libras de potencia que le daban 
una velocidad tope de 480 nudos y un 
radio de com bate de 5 4 3 millas nauticas 
en la configuraci6n limpia . Aunque el 
F3D teni'a problemas con frenos inefec­
tivos, inadecuada adverten<.:ia de perdi-

da de sustentaci6n, baja efectividad de 
control de aleron, y malas caracteristicas 
de Ma ch alto, las excelentes cualidades 
re stantes del avi6n lo hacian una estable 
plataforma de canon a !a<J velocidades 
norr11a1es de operaci6 n . Sin emba rgo a 
causa de rn poca p otenc ia, !a ace '.erac i6n, 
regimen ascensional, techo y velocidad 
maxima de! F3D er an comide:-a blemen­
te meno res que !os cazas jet co.:1tempo­
raneos. 

Do s decadas de cazas jet de Grumm an, que cmpe zaron con el F9F-2 P ante r , el primer caza 
emharcado que entr6 en comb ate en Corea. El F9F -8 Couga r fue un mejoramiento de ala en fle cha 
he cho al P ante r y todavla es usado como avi6n de entrenamiento. 

El XFlOF J agua r, con ala en flech a variable, fue m1 importante, pero poco exitoso di sefio ex­
perim ent al de fin es de la dec ada . del cuarenta. El FllF Tiger int rodujo nn fu selaje especia l para 
perf or mance de alta velo cid ad pern fue eclip sado por el nuevo F 8U. Sin emba rgo, sirv i6 con los 
B lue An ge ls has t a 1968. Grumman fue suhcontrati sta de General Dyn amics para el in eficaz 
F-lllB, que fue cancelado a favor del Grumm an F..44. 
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El F 3 D ( desi g nado ahora F-1 0) ha si­
do usado por anos con gran exito como 
banco de prueba para el desarrollo y 
prueba de nuevos radares, sistemas de 
misiles y equipo electronico. Una ve rsion 
de contramedidas elec tronicas tambien ha 
sido usada amp!iamente por los lnfantes 
de Marina en Vietnam. 

Cazas Jet de Grumman 

El ingreso de Grumman al campo de 
los cazas jet de la Armada se produjo a 
raf z de una competencia para un nuevo 
caza jet nocturno que tuvo lugar en 
1945 . Doug 1as y Grumman ganaron la 
cornpetencia. Dougla s se dedic6 al d;s e­
no y producci6n de! F3D. Grumman em­
pezo a trabajar en el XF9F - l, pre curso r 
de una la1·ga linea de cazas Panther y 
Cougar que empez6 con el F9F-2 y se 
extendi6 hasta el F9F-8 y F9F -8 T. E! 
ultimo F9F fue retirad-o finalmente de 
los escuadrones operatives en 1960. 

Aunque todos los demas cazas jet de 
la Armada usaban motores de flujo axial, 
la serie F9F uso turbojets con l'.Ompreso­
res de flujo centrf fugo. Esto s motores es­
taban basados en el disefio Nene de Rolls 
Royce y fueron producidos por Pratt and 
Whitney como la serie J42 y J48 y por 
!a Divis :6 n Allison de General Motors 
corno la serie J 3 3. La prin cipa l de sven­
taja de] motor jet de flujo centrifugo es 
su gran area secciona! en cruz en com· 
paracion con la de un motor de flujo 
axial. Para un ca za , un mo tor de diame­
tro mayor sig nific:1 mayor area frontal y 
rc:::istenc·a mas alta al avance y el rendi­
mieato sufre. 

Uno de los motores turbojet di spon i­
bles para el di se fio XF9F- l fue el motor 
24C de Westinghouse con 3.000 libras 
de potencia. A fin de obtener el rendi­
miento de sea do , se estimo necesario em­
plear cuatro de estos moto i·es para el 
XF9F-1. Se presentaron problemas para 
di sena r una instalac:i6n de ala adecuada 
para !os cuat ro turboj et y como cons:'! ­
cuencia la Armada cancelo el requ;sito 
p a ra el XF9F-1. 

El X9F-2 / 5 

Grumman propu so e nton ces el Panther 
F9F-2 de ala recta, como un caza mono­
plaza de alto rendimiento co n un solo 
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motor Nene J-42 -P-8 montado en el fuse­
lajc, de 5. 000 libras de empuje. El 
XF9F-2 vo!o por primera ve z en noviem­
bre de 194 7. Su armamento consistia en 
cuatro canones de 20 mm. en la nariz. 
T odos los F9 F s de ala de rec ha , ten fan 
tanques no desechables en ias puntas de 
las alas, 2,sientos de eyecci6n y cabinas 
presurizadas. 

El modelo F9F-3 usaba el motor al­
terno Al)ison J 3 3-A-8 de 4. 600 libras 
de empuje, pero lu ego que el F9F2 de­
mostro ser superior en rendimiento, to­
dos lo s F9Fs fueron transformados en 
F9F-2s. El motor Allison J33-A-6 me­
iorado estaba planeado para el modelo 
F9F-4, pero posteriormente fueron absor­
bidos en el contrato para lo;; F9F5s usan ­
do el motor mas poderoso de Pr a tt and 
Whitney J48 con 7.000 libras de poten­
cia. Un total de 1. 38 8 ca.za, F9F-2 15 
fueron producidos . 

El rendimiento de los Panthers F9F 
de ala recta estaba iimitad o por el bajo 
re gimen de montada , bajo If mite de ci­
fra Mach, excesiva fuerza de control de 
man ia.bra , e inestabilidad como platafor­
ma de can.o nes a altas velocidades. L3.s 
series Panther estaban limitadas tambien 
en a'.cance y persi s tencia para las misio­
nes de baja altura y no er a n adecuados 
para operaciones de todo ti em po . Sin 
em bargo , a velocidades mcdianas y ba­
ja ::, el avi6n tenia exce!ente maniobra­
bi :i2ad, alta raz6n de rotacion y buena 
e ~ta bilidad pan tiro de canon o cohete 
Por es t as caracterf sticas y sus exce lentes 
cond ici o nes para el mantenimiento, el 
F9F de ala recta era un avi6n adecuado 
para 1a transicion de lo s escuadrones de 
he'.ices a jets y para ciertas operaciones 
d e combate incluyendo rnisiones de apo­
yo aereo cercano, escolta y r econoc imien­
to a1"maclo. 

Aunque los F9F-2s fuero ·1 !os prime­
ros cazas j e t de la A rmad a que comba ti e­
ron en Corea, eran grandes, pesados y 
de poca p ote:1cia en com;::aracion con 
los cazas Mi g- l 5 d el enem;go . A causa 
de su falta de rend im iento, lo :; Panthers 
fueron empleados para e:::co)tar grupos 
de ataque y pocas tentativa.s se hi c ieron 
d e enfrentcm iento con cazas enem igos en 
<:ombate aire-aire. Los caza::; de ala recta 
F9F-2 / 5 fueron retirados d e] servicio ac­
tive cuando fueron introdu cidos lo s Co u­
gars de a la en flecha . 
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El F9F-6 / 8 

Desarrollado directamente del F9F-5, 
el F9F-6 Cougar tenia un motor J48-P-8 
de 7. 2 5 0 libras de potencia con una nue­
va ala con 3 5 grados de indina ci6 n, flaps 
y slats de los hordes de ataque aumen­
tados, protecciones de ala y aletas de ra­
nura tipo placa en lugar de alerones para 
el control lateral. No se usaron tanques 
en las puntas de las alas en la serie Cou­
gar. El XF9F-6 vol6 por primera vez en 
septiembre de l 9 5 1 y las primeras entre­
gas de escuadr6n empezaron en noviem­
bre de 19 52. 

El F9F-7 usaba el motor Allison J33-
A- I 6 con solo 6. 3 5 0 libras de poten cia. 
Eo vista de que el F9 F - 7 era inferior en 
rendimiento al F9 F-6, la mayoria de lo s 
aviones F9F - 7 fueron transform ados pa­
ra usar el motor J 48 o enviados a los 
escuadrones d e reserva. 

La version final de la ser ie Cougar fue 
el F9F-8 que efectu6 su primer vuelo en 
diciembre de 19 5 3. Este mode lo ten fa 
un ala nueva y mas grande con un fuse­
laje mas largo y mayor capacidad de 
combustible . El F9 F-8 tenfa sistemas de 
control lateral y longitu d inal completa­
m ente automaticos y un tim6n manual­
mente con tro!ado . Se le incorporaron me­
joras que corrigieron muchc,s d e los pro­
blemas de estabilidad y control del F9F-6 
tales como baja estabilidad dinami ca di­
reccional lateral, limite de resistencia es­
tructural y malas caracterfsticas de velo­
cidad trans6nica. El modelo final de la 
serie Cougar fue el biplazu F9F -8T que 
todavfa es u sa do como avi6n de instruc­
ci6n de vuelo e instrumen ia l. Un total 
de I .985 Cougar fueron produ cidos. 

Como los F9Fs de ala recta, los Cou­
gar de ala en flecha tambien carecfan de 
potencia y ten1an velocidad, regimen de 
montada y techo inferior en comp3.rac i6n 
con otros cazas estadounidenses y enemi­
gos contempora :1eos . La velo cidad maxi­
ma en vuelo h o1 izontal de! Cou gar era 
inferior a !os 600 nudos. 

El XFtOF-1 

L os caza, jet ce la Arm '.id3. de fines 
de la d eca da de) cua !·en ta y comienzos 
del c in cuenta eran consi der ablemente 
mas granc!es y pe sa dos que los cazas 
propul rndos a he lice ( tal como el F8F 

Bearcat) principa lmen te por la gran can ­
tidad de combustib1e j e t que tenian que 
llevar para una adecuada autonomia y 
persistencia. Ademas todavia no se con­
taba con los moto res turbojet de alta po­
tencia y la mayoria de los aviones jet 
de este periodo tenian poca poten c ia en 
comparaci6n con los nivel es actuales. Los 
di senos de ala en flecha necesarios para 
rendimiento de alta velocidad , tenian 
tambien altas velocidades de de speg ue y 
c.terrizaje . La soluci6n adoptada por la 
Armada p ara maniobrar los aviones jet 
de ala en flecha de mayor tamaii.o y peso, 
fue la catapulta de vapor , los dispositivos 
de contenci6n de mayor capacidad y la 
cubierta en angulo en los portaaviones . 
T ambien se intent ar on otras medidas . 

El trabajo de diseii.o del XF 1 OF-1 de 
ala en flecha variable se im ci6 en 194 7. 
E st a era la seg unda tentativa de la Ar­
mada de de sarro llar un ca za de combate 
de ala en flecha despu es de! XF7U-1 ini­
ciado en 1946. L os estud io-, h ec hos por 
!a Armada y por Grumman demostraron 
que un avi6n de geometria variable podia 
proporcionar buena estabilidad y control 
a baja ve lo cidad para operaciones en 
portaaviones con las a la s ha c ia adelante 
y mejor rendimiento de ve!ocida d con 
las alas h acia atras . 

Se consideraron va ri as configu raci ones 
incluyendo un ala de in cidenc ia variable 
p ara mej orar la vi sibi lid ad del piloto al 
d es pegue y aterrizaje sin alt o s angulos de 
fu se laje, y un ala en flecha variable para 
buen rendimiento a a1ta o baja velocidad. 
El di seiio finalm ente selecc ionado fue un 
a la que realmente se tr asladaba y gir aba. 
Desde la posici6n recta p ara vuelo a ba­
ja velocidad, la secci6n central del ala 
se movia levem ente hacia adelante y gi­
raba ha cia abajo a medida que las alas 
se movian a un an gulo de 42 9 para vue­
lo de alta velocidad. E! XF 1 OF- I estaba 
propu!sado por el mot o r J 40-WE-8 de 
1 I. 600 libras de potencia f . iba a ten er 
una velocidad maxima de 634 nudos y 
un radio de combate d e 6 58 mil1as. 

Un importante problema en e l diseno 
no era el ala en fle ch a variable, sino el sis­
tcma de contro l longitudina l. El avi6n 
tenia una alta co!a en T y el pi lo to con­
tro1ab a manualmente una p equena super­
ficie delta q ue produ cfa !as fuerzas que 
m ') YJ.3.1 c l piano de b as e cle la cola. El 
concepto habia sido probado demostran-
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dose que se produdan las fuerzas reque­
ridas. Sin embargo, los problemas dina· 
micos nunca pudieron ser resueltos. Ade­
mas, el motor J 40 tuvo serias dificultades 
y nunca logro el rendimiento de potencia 
estab\ecido en el diseno. La Armada 
cancelo este trabaj o a favor de otros des­
arrollos tales como el F3H-I que prome­
t1a un mejor rendimiento. Excepto por 
los aviones de investigacion tales como 
el X-5, no se intento nuevamente el ala 
en flecha variable hasta los dfas del 
F-1 I t. 

El FllF 

El FI I F-1 Tiger, originalmente desi g na­
do F9F-9, fue un intento de obtener el 
rendimiento maximo posible de un avion 
basado en el di seiio original F9F-2. Ei 
trabaj o de diseno empez6 en 19 5 3. Sin 
embargo, el FI l F resulto ser un diseno 
totalmente nu evo con un a!a mas delga· 
da para mejor rendimiento de alta veloci­
dad. El avion era un caza diurno mono­
plaza de ala en flecha y u sa ba el motor 
Curtiss -Wright J65-W-l 8 co n combustio n 
retardada. Su velocidad maxima era 
Mach I . 1 y el te cho de com bate con po· 
tencia de com bate ( sin combustio n re­
tardada) era de 41.400 pi es. 

El FI 1 F- I fue gravemente postergado 
por problemas de desarrollo del motor y 
no tenfa mucho alcance como caza diur­
no . Solo 20 I fueron producidos y el 
avion fue retirado de uso operativo en 
1961. Una version con rendimiento muy 
mejorado, el Super Tiger experimental 
F 1 I F-1 F u so el motor avanzado J 79-GE-
7 con I 7.000 libras de potencia y te nfa 
un rendimiento, maniobrabilidad y cuali­
dades de vuelo excepcionales tanto a ve­
locidades subsonicas como supers6nicas. 
La velocidad maxima de vuelo horizontal 
era casi Mach 2. Sin embargo, el Super 
Tiger nun ca fue producido en ca ntidad, 
principalmente a ca usa de que habria si­
do ne cesar io un importante camb io de 
diseno a fin de aumentar la capacidad de 
combus tible para un adecuado alcance y 
persistencia y tambien porque paso a se­
gundo piano a causa del exito del diseno 
F8U. 

Con el F 1 1 F-1 Grumman dio fin a un 
periodo de 2 7 anos de produc c ion con­
tinuada de cazas na vales que se ini cio 

con el XFF-1 en 19 3 1. Durante este t iem ­
po produjo 19. 702. 

Resumen de los Cazas Jet 

En los doce aiios que siguieron a la 
imciacion del desarrollo del primer caza 
jet naval ( el McDonnell XFH-1 en ene­
ro de 1943), la Armada produjo una in­
finidad de diseiios y modelos de cazas. 
Algunos tuvieron exito, otros no. Se in­
tentaron unos pocos disenos radicalmen­
te diferentes , tales como el FI OF de geo­
metria variable y los F4D y F7U de ala 
en flecha , sin cola. Ninguno de estos ra­
ros diseii.os dio buenos resu lta dos . Con la 
excepcion del F-4 y posiblemente del 
F-8, todos los cazas jet producidos en 
cantidad tenian poca pot encia, aunque 
no probablemente en relacion con otros 
cazas contemporaneos. Nuestro progra­
ma para producir ca zas embarcados de 
ca 1idad rnperior, que volaran mas lejos , 
mas rapidos y mas alto que los cazas a 
helice avanzaba principalmente de acuer­
do con el desarrollo del motor turbojet, 
y los adela!ltos de los motores jet se pro ­
dujeron lentamente. 

Durante este periodo adaptamos exi­
tosamente el caza jet de ala en flecha de 
alta velocidad, al portaavion es, introdu­
c icndo la catapulta a vapor, la cubierta 
en angulo y mejorando los sistemas de 
contencion y el sistema de aterrizaje 6p­
tico de portaaviones, Fresnel Lens. Los 
avances he chos en la ciencia de la aero­
din amic a permitieron el diseno y cons­
truccion de estructuras aereas de baja re­
Eistencia al avance y alas delgadas, ade­
cuadas para el vuelo trans 6n ico y super­
s6nico . Se introdujeron tambien apara­
tos de alta fuerza ascensional tales como 
flaps, slats, bordes de ataque en forma 
de go ta y control de limite de resist en ­
cia estructural para permitir que estas 
mismas estructuras de alta velocidad pu­
dieran ser voladas co n seguridad a baja 
velocida .d para fines de despe g ue y ate­
rrizaje. Se desarrollaron sistemas de con­
trol totalmente automaticos capaces de 
pr0ducir las g rande s fuerzas necesarias 
para desviar las superficies de control a 
altas velocidades. Sistemas sensores sin ­
teti c os fueron perfe cc io nados asimismo 
para proporcionar al pil oto una informa­
cio n adecuada desde el sistema de con-
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trol haciendo posible un vuelo seguro y 
controlable a traves de todo el contexto 
de vuelo. 

De los muchos disenos de cazas nava­
les producidos a fines de !a decada del 
40 y comienzos del cincuenta la Armada 
decidi6 mantener dos como los principa­
les cazas de la Flota. El caza diurno F-8 
armado con Sidewinder y canones para 
ser usado en los portaaviones de la clase 
.. Essex" y el F-4 un interceptor de todo 
tiempo con sus misiles Sparrow y Side­
winder para operar a partir los portaavio­
nes de la cla5e .. Midway'' o mas gra ndes . 
Los Phantoms pueden ser ope rad os des­
de los portaaviones de la clase "Essex" 
pero solo con pesos brutos mas livianos 
y con condiciones favorab"!es de viento 
sobre la cubierta. Ademas , se ha produci­
do bastante dano en las cubiertas de vue­
lo de estos portaaviones al lratar de ope­
rar los pe sados F -4s . Esta s y otras con-· 
sideraciones han llevado a la decision de 
operar los cazas F -4 solamente desde por­
ta z.viones mas grandes y mas nuevos . 

Tanto el F-4 y el F-8 son disenos so-· 
bresalientes idea!mente adap ta dos para 
las misiones de cazas navales . Porterior­
mente ambos han sido modificados para 
lanzar armas aire-tierra a fin de aumen­
tar la capacidad d e ataque de la fuerza 
de tarea de portaaviones cuando ya se ha 
lo grado la superioridad aerea . Desde es­
te punto de vista, el F-4 y el F-8 no son 
verdaderos caza-bombarderos como los 
de la F uerza Aerea que fueron diseiiados 
desde la partida como aviones de multi ­
ples misiones. 

El Problema de la Def ens a Aerea de la 
Flota 

Uno de los principales medios que tie­
ne Estados Unidos para proyectar su po­
der a traves <lei mundo en apoyo de sus 
objeti vos nacionales es la fuerza de porta­
aviones de ataque. A fin de realizar sus 
divers os tipos de misiones ofensivas, es 
obvio que la fuerza de tarea de porta ­
aviones debe se r capaz de l0grar superio ­
ridad aerea en las areas de co nflicto y de­
fenderse del ataque enemi g o. Sin el poder 
p ara realizar esto ultimo , la fuerza de ta­
rea no puede permanecer para cumplir 
su tar ea p·rincipal, efectuar a taques aereos 
contra el enem igo. 

Vi sta de perfil y plano del nuevo Grumman F-14 . 

Debe recordarse que la Armada ha 
desarrollado muchos cazas jet cuya mi­
si6n principal era la defensa de la Flota 
contra el ataque enemigo . El F3D , F4D, 
F2H , F3H, F4H y muchos otros han si­
do diseriados y construidos para esta 
funci6n . 

Una de las principales preo cupaciones 
es la posibilidad de un ataque aereo ene­
migo concentrado sobre la rlota . T al ata­
que pod rfa consistir en bombarderos ene­
migos de alta velocidad escoltados por 
cazas de largo alcance. Los b omba rde­
ros probabl emen te estar1an armados con 
misiles guiados aire-superficie de lar go 
alcance y el ataque podria hacerse en 
conjunto con un ataque lc\nzado desde 
un submarino o buque de superficie con 
misiles guiados superficie-superfi c ie. Po­
ddamos esperar tambien que el enemigo 
hi ciera un amp lio uso de te,nicas de con­
tramedid as electr6nicas en tal situaci6n. 

Ademas de la def ensa aerea de la flo­
ta, nuestro avi6n caza ' int~rc.eptor d ebe 
ser capaz de realizar todas la s otras fun-
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ciones requeridas de los cazas navales, 
avi6n de esco lta y ataque, barridas de 
caza, misiones de patrulla aerea de com­
bate y de aire a tierra. Los cazas de ia 
Armada deben tener suficiente alcance 
para acompan.ar a los aviones de ataque 
hacia y desde el blanco y suficiente per­
sistencia para ·volar por largos perfodos 
en estacionamiento de patrulla aerea de 
combate . Encontrandose sobre el area 
objetivo, deben ser capaces de derrotar 
a los cazas enemigos tanto en combates 
con misiles aire-aire de largo alcance co­
mo en duelos cercanos usando can.ones 
y misiles de corto alcance . 

EIF6D 

Ya . a comienzos de la decada de! cin­
cuenta , la Armada efectu6 detallados es­
tudios para determinar el sistema aero­
transportado mas efectivo para la defen­
sa de la fuerza de tarea de portaaviones 
contra la amenaza enemiga, desarrol!an­
do desde estos primeros analisis el con­
cepto Eagle-Missileer. Los estudios de­
mostraron que el mejor sistema podia 
obtenerse disminuyendo la velocidad de] 
avi6n a favor del rendimiento de los sis­
temas de radar y misi le s, o sea dando miis 
importancia al rendimiento del misil aero­
tra nsportado que al del avi6n. Este con· 
cepto fue examinado por muchos grupos 
de analisis, llegandose a la conclusion de 
que el Eagle-Missileer constituiria la for­
ma mas eficaz y de mej or proporci6n 
costo-efectividad para dar defensa aerea 
a la flota en esta era operativa. 

Asf fue como el avi6n Missileer (pos­
teriormente designado F6D) se convirti6 
en el vehfculo de lanzamiento de] misil 
Eag'.e. El Missileer fue concebido como 
un avi6n subs6nico de larga persistencia 
capaz de permanecer en estacionamien ­
to de patrulla aerea de combate por lar ­
gos perf odos para destruir a los aviones 
atacantes con misiles de largo alcance. 
El F6D fue disen.ado para llevar un gran 
radar de alta potencia ( 5 kilowatts de sa ­
lida y una antena de 5 pies), doppler que 
permitfa traquear lo s blan cos aereos so­
bre fondo confuso. El sistema de control 
del misil ten f a capacidad de ploteo du ­
rante la exploraci6n y de tiro multiple, o 
sea la capacidad de buscar a t raves de 
un gran volumen de espacio aereo, tra­
quear varios blancos al mismo tiempo y 
guiar varios mi siles ha c ia diferentes blan-

cos simultaneos. El Missileer iba a llevar 
seis misiles Eagles de largo alcance, cada 
uno de un peso de 1.400 libras aproxi­
madamente y con un alcance superior a 
] as 7 0 millas. 

Dado que el misil, el sistema de con· 
trol de fuego y el radar eran los compo­
nentes de alto riesgo y mas demorosos 
del Eagle-Missileer, primeramente fue 
concedido un contrato a la Bendix Cor­
poration para e l desarrollo de estos ele­
mentos en diciembre de 1959 . Douglas 
fue elegido como e l ganador para dise­
nar y constru ir la siguiente generaci6n de 
interceptor de defensa aerea de la flota: el 
F6D. El F6D- I iba a ser un mc,noplano 
subs6nico , convencional, embarcado, pro­
pulsado por dos motores Pratt and Whit­
ney turbofan TF30-P-2 (sin combustio n 
retardada) de 8.250 libras de potencia. 
Aunque desde la partida se habfa reco­
nocido que el Eagle Missil ee r seria usado 
umcamente para la misi6n de defensa 
aerea de la flota , el programa completo 
fue cancelado a comienzos de 1961, os­
ten sib lem ente porque el avi6n era dema­
siado lento y el sistema demasiado cir ­
cunscrito a una sola finalidad . Sin embar­
go se demostr6 la factibilidad te cn ica de 
varios importantes subsistemas del siste ­
ma de control del misil, antes que se 
can ce lara el programa. 

El F-1118 

A consecuencia del estudio del Depar­
tamento de Defensa para revisar el pro­
blema aereo tactico global para el perio­
do 1962-1971, a mediados de 1961 se 
tom6 la decision de construir un solo 
avi6n TXF de geometria variable para 
satidacer los requisitos de cazas de la 
F u erza Aerea y la Armada. La F uerza 
Aerea n ecesitaba un nuevo caza-bombar ­
dero tactico para reemplazar a sus Thun­
derchiefs, un avi6n que pud iera actuar 
como caza de supe ri oridad aerea y como 
bombardero de ataque de largo alcance. 
La Armada deseaba un avi6n que pudie­
ra volar por lar gos periodos en estacio­
nam;ento de patrulla aerea de combate 
o que pudiera ser lanzado desde cubierta 
como un inter cepto r a fin de precipitarse 
a altas velocidades para hacer frente a 
incursiones enemigas. A pesar de los re· 
quisitos ampliamente diver ge ntes de la 
F uerza Aerea y de la Armada se tom6 la 
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decision de adquirir un caza comun para 
ambos servicios transigiendo con los re­
quisitos como fuera necesario hasta que 
pudiera resultar un solo avion. Los mode­
los de la F uerza Aerea y de la Armada 
debian tener un maximo de caracteristi­
cas comunes estructurales para reducir 
los costos. 

Esto parecia factible para algunos, 
principalmente a causa de la investiga­
ci6n y las pruebas de tunel realizadas por 
la NASA en alas en flecha variable. Las 
ventajas de este diseno eran que el ala 
podf a ser puesta hacia adelante para el 
vuelo a baja velocidad durante el despe­
gue y aterrizaje y para un eficiente ren­
dimiento a bajas velocidades y podia 
echarse hacia atras para una baja resis­
tencia al avance en vuelos de alta velo­
cidad. Un nuevo motor, el TF-30, nues­
tro primer turbofan con combustion re­
tardada, iba a ser usado en todos los 
aviones TFX. 

Con la cancelacion del Eagle Missileer 
y la iniciacion del programa TFX para dos 
servicios, la Armada volvio a estudiar sus 
requisitos para un avion avanzado caza 
interceptor para reemplazar al F-4 e me­
diados de la decada del 70. A consecuen­
cia de estos estudios , se presento el re­
quisito del sistema A WG-9 Phoenix para 
ser instalado en un avion tipo TFX para 
la defensa aerea de la flota . El sistema 
AEG-9 Phoenix conservaba la mayoria 
de las caracteristicas funcionales del 
Eagle-Missileer (doppler, ploteo durante 
la exploraci6n y sistema multiple de tiro) 
aunque disminuido en caracteristicas ta­
les como potencia de radar, tamano de 
su antena y alcance de] misil para redu­
cir el tamano y peso para hacer compati­
ble al sistema con un av1on supersomco 
del tipo TFX. El sistema A WG-9 Phoe­
nix iba a ser el unico armamento a1re­
aire de] TFX de la Armada . 

El concepto original de la vers10n na­
val de] TFX ( el F- l l I B) era un caza 
que realizaria tanto las misiones de supe­
rioridad aerea como de defensa aerea de 
la Flota. Sin embargo, a medida que el 
programa adelantaba, empezaron a sur­
gir muchos problemas, principalmente 
debido al peso que aumento a mas de 
80. 000 libras, y pronto se vio que el 
F-1 1 l B nunca podria ser el c:aza avan­
zado que la Armada necesitaba . No solo 
no cumpliria con nuestros requisitos de 

un nuevo caza, sino que en el mej or de 
los casos la operacion desde portaavio , 
nes seria marginal. Cuando no hubo du­
das de que no se podrian superar las difi­
cultades de rendimiento, el Congreso dej6 
de financiar el F - I I I B y el programa 
fue cancelado . A todo esto, la Armada 
no tenia un nuevo caza en desarrollo pa­
ra reemplazar sus anticuados aviones F-4 
y F-8 . 

Mucho se ha escrito y hablado sobre 
las dificultades que se han presentado en 
el programa TFX para los dos servicios 
y no trataremos aqui de entrar en deta­
lles al respecto . Sin embargo, un recuen­
to de algunas de las principales lecciones 
aprendidas ( y vueltas a aprender) pue­
de ser conveniente con la esperanza de 
que no se repitan estos errores en futuros 
programas. 

T anto la F uerza Aerea como la Arma­
da participaron en las etapas de concep­
cion, diseno y desarrollo del prograrna 
F - I 1 I , cada servicio con sus propios re­
quisitos. El diseno resultante fue deter­
minado por dos rnisiones lotalmente di­
ferentes, cada una de ellas importante 
por derecho propio. 

Tanto el F-4 como el A-7 no fueron 
comprornetidos durante su desarrollo por 
los requisitos de otro servicio, siendo di­
senados para una sola importante m1sion. 
La experiencia siempre ha demostrado 
que este es el camino mas seguro para 
conseguir excelencia en cada mision . 
Cuando la F uerza Aerea mostro interes 
en estos aviones, se permitio una consi­
derable amplitud en la confecci6n de los 
di senos basicos para adaptarse a SUS pro­
pios requisitos . Ambos servicios pudieron 
modificar los disenos y modelos subsi­
guientes para mejorar su rendimiento y 
agregarle capacidades adicionales . 

Cuando un conjunto de requisitos pa­
ra un avi6n no pueden cumplirse dentro 
de! estado del arte, es muy dificil que la 
gerencia pueda resolver los problemas 
tecnicos que se presentan. La solucion a 
estos problemas, si es que hay alguna, 
surge de unas pocas personas tecnicas 
que estan mu chos escalones mas abajo 
en la organizaci6n . 

Ni la F uerza Aerea ni la Armada de­
mostraron mucho optimismo por el exi­
to del programa F-1 I I, sino principal­
mente las organizaciones que estaban fue­
ra de la cadena de mando encargada de 

;; 



536 R f<:VTi':TA DP. MARI ~ ,\ ( $F. PTl E MBRE -OCT C BRE 

tomar decisi ones . Asi fue como el perso­
nal administrativo de alto nivel recibi6 
un plan te c nico sumame nte optimista. 

Una vez mas volvimos a aprender e l 
teorema fundamental que para construir 
un portaaviones efe c tivo, debi'amos ser 
fa stidiosamente mezquinos y t enazmente 
indep endie ntes respe c to a todo lo que 
tiene que ver con el porta av iones . 

La Amenaza 

En los ultimos aii.os los rnsos han esta­
do muy ocupados desarrollando aviones 
nuevos y avan~ados, particularmente ca­
zas e interceptores. En la Exhibici6n Ae­
rea de Domededovo de julio de 1967, 
los sovieticos volaron seis nuevos cazas 
ademas de importantes mejoras substan­
ciales de tres modelos anteriores. Se esti­
ma que dos de estos cazas, el Fox bat y 
el Flagon A, tienen rendimientos com­
parables con el F-4 a la mayoria de las 
alturas, pero velocidades y techos maxi­
mos mas altos. En los ultimos 15 aiios, 
los rusos han introducido por lo menos 
2 0 nuevos prototipos de cazas, aunque 
no todos ellos entraron en producci6n. 
Han introducido un caza nuevo o uno me­
jorado en su inventario operative al rit­
mo de uno por ano, mostrando una pauta 
de regularidad y continuidad del desarro­
llo de sus cazas, que no tiene igual en nin­
guna parte de! mundo, particularm ente 
en Estados Unidos ( en comparaci6n, el 
F-4 de la Armada es el unico caza nuevo 
de Estados Unidos introducido al servi ­
cio desde 1961). Indudablemente los 
sovieticos han r econocido que la superio­
ridad aerea es esencial para cualquier ti­
po de oper.aci6n militar, ya sea que se 
trate de un conflicto lo ca l o de una gue­
rra total. 

En la decada de] ci ncue nta los rusos 
se dedicaron a construir cazas diurnos 
de corto alcance y mej or rendimien to , 
armados solamente con ca110nes . Sin em­
bargo , en la decada del 60 han se guido 
nuestro ejemplo y han cambiado a cazas 
de mayor alcance equipados con sistemas 
de mi siles guia dos todo tiempo y comp le­
jos equipos ele c tr6nicos de aviaci6n . Pa­
re ce que la mayoria de sus cazas mas 
modernos tienen armamentos y sistemas 
de con trol de fue go mejorados . Los avio­
nes Fiddler, Foxbat y Fla g on A tienen 

grandes cupulas que indudablemente alo­
jan avanzados radares para el lanzamien­
to de misiles guiados aire-aire de largo 
alcance, de todo tiempo. 

Los desarrollos de cazas sovieticos no 
son nuestro unico problema. Los sovie­
ticos han desarrollado muchos otros sis­
temas de armas indudablemente disena~ 
dos para atacar a la flota. Sus bombarde­
ros Badger y Blinder pueden lanzar di­
versos tipos de misiles guiados aire-super­
ficie a distancias superiores a las cien 
millas. Ademas muchos tipos de avan­
zados misiles guiados superficie-superfi­
cie han sido desarrollados y desplegados 
por los sovieticos. Estas armas pueden 
ser bastante precisas y mortales, tal como 
lo demuestra el incidente del "Eilath " y 
pueden ser lanzados desde submarines, 
buques de superficie e instalaciones te­
rrestres . La amenaza de los cazas avan­
zados y los mejor es sistemas de armas 
de los sovieticos para atacar la flota es 
grave ahora y se volvera mas grave en el 
futuro. 

El F-14 

En el otoii.o de I 9 6 7, Grumman pre­
sent6 una proposici6n no solic itada a la 
Armada respecto al posible reemplazo 
del desmedrado F- I 1 I B. La proposici 6n 
sugeria que se podia co nstruir una nueva 
estructura aerea co n titanio a un bajo 
ries go usando los motores Tf 30 - P- l 2, 
el sistema A WG-9 Phoenix y otros equi­
po s electr6nicos de aviaci6n desarrolla­
dos para el F- I I I B. Se proponia ademas 
que un proximo caza mejorado podria 
usar la misma estructura aerea pero un 
motor d e tecnologia avanzada y e le ctr6-
nica mejorada cuando fueran de sarro ­
llados y estuvieran disponibles , constitu­
yendo asi un caza de superioridad aerea 
de alto r en dimiento, con un camb io de 
diseno y costo minimo . 

La Armada estudi6 d etailadamente 
esta proposici6n y analiz6 la efectividad 
del diseno propuesto en comparac i6n con 
otros posibles aviones para todas las mi­
siones de caza / inter cepci6n de la Arma­
da . L o s resultado s de lo s estudios pare­
dan tan favorables para el nu evo caza 
propuesto que se realiz6 una competen­
cia industrial. Grumman gan6 la compe­
tencia y el cont rato de desarrollo d e] ca­
za F-14 fue firmado en febrero de 19 69 . 
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El F- I 4 es un programa de desarrollo 
en fases cuidadosamente diseiiado para 
producir los mejores cazas en el tiempo 
mas cor to y con el minimo de riesgo . La 
experiencia ha demostrado que los ele­
mentos de mas alto riesgo y mas demo­
rosos de un nuevo caza avanzado son los 
motores y ~l complejo electr6nico, inclu­
yendo, por supuesto, los sistemas de ar­
mamento y equipo de contramedidas. El 
primer modelo del programa del F- I 4, 
el F-14A, usara el motor TF30 actual­
rnente operativo en los aviones F-1 I I y 
A-7. El TF30 es nuestro primer turb ofan 
con combustion retardada y tiene muchas 
caracteri's ti cas avanzadas incluyendo ba ­
jo consumo de combustible a velocida­
des de crucero. 

El F-14A tambien tendra el sistema 
A WG-9 Phoenix que esta en etapa avan­
zada de desarrollo y prueba. un progra­
ma que ha tenido mucho exito ha sta la 
fecha . Se cree que este es el mas avan­
zado sistema de misil aire-aire del mun­
do en la actualidad. Luego de detallados 
estudios se ha llegado a la conclusion de 
que el A WG-9 Phoenix es mas de dos 
veces tan efectivo como los sistemas de 
un solo tiro ( ta! como el Sparrow) con­
tra blancos aereos. 

El F-14A es un diseiio tambien para 
dos hombres con asientos cle eyeccion y 
ala en flecha variable. L as avanzadas 
tecnicas de construcci6n y el uso de! ti­
tanio permiten ahorrar peso en la estruc­
tura aerea. T endra resistencia estructu­
ral para velocidades superiores a Mach 
2 . Ademas del Phoenix, e l F - 14 tambien 
puede llevar Sparrow, Sidewinder y el 
canon de 20 mm. M61. Este conjunto de 
armas le permitira una gran flexibilidad 
para elegir el arma segun la situaci6n 
tactica. El F- I 4A tendra bastante com­
bustible interno para escoltar aviones de 
ataque A-6 y A-7 en la mayoria de las 
misiones de ataque de lar go alcance sin 
reabastecimiento de combustible y estara 
capaci tado para el combatt! aereo sobre 
el blanco. 

En ningun sentido el F- I 4A es un 
F-1 I I B "reca lentado". Sera un nuevo 
avi6n , mas pequeiio, liviano, de mas alto 
rendimiento, mucho mas efect ivo que el 
F-1 I I B y con mejor rendimiento que el 
F-4. A causa de que los motores y la ele c­
tr6nica estan totalmente desarrollados, la 

Armada tiene gran confianza en el exito 
de! programa. El F-14A sera operativo 
en 1973 . 

El segundo paso en el programa de 
de sa rrollo de! F- I 4A sera un mejora­
miento substancial, el F- I 4B. E ste mode­
lo usara la misma estructura aerea y elec ­
tr6nica que el F- I 4A, pero in corp orara 
el motor de te cnolo g fa avanzada que ac­
tua !mente h a sido dotado de fondos y se 
encuentra bajo desarrollo con ju nto por 
la f uerza Aerea y la Armada. EI nuevo 
motor tendra un 75 '

1
{ de mej oram iento 

en raz6n de potencia a peso y un redu­
cido consumo especifico de combustible 
en comparaci6n con los motores actua­
les, por sus avanzadas caracteristicas de 
diseiio y altas temperaturas de entrada 
de turbina. El motor avanzado sera ins­
talado en el avi6n F- 1 4 de produc ci6n 
tan pronto como haya sido sometido a 
las pruebas de calificaci6n. A los contra­
tistas postulantes al F-1 4 A se !es pidi6 
que diseiiaran sus aviones para la insta­
laci6n de! nuevo motor con un minimo 
de modificaci6n en la estructura aerea. 

El motor de tecnolo gia avanzada dara 
al F-148 un rendimiento sumamente alto 
como caza de superioridad aerea co n un 
minimo de costo, cambio de diseno y 
riesgo. El F- 148 tendra alta maniobra­
bilidad, alto regimen ascen sio nal, alta ra­
z6n de caida y rapida aceleraci6n a cau­
sa de su alta proporci6n poten cia a peso. 

El F-1 4C es el tercer p aso en el pro­
g rama del ca za F-1 4. Este mode lo te n­
dra la misma estructura aerea y los mo­
tores de) F- I 4B, pero incorpo r ara un sis­
tema electr6n ico avanzado que esta ac­
tualmente en desarrollo . Este conjunto 
electr6nico aprovechara las ultimas te c ­
nicas en microminiaturizaci6n y electr6-
nica en estado s6 lido y debe ser mas pe­
queiio, liviano y seg uro y v e rsa.ti! que los 
sistemas anteriores . 

En resumen , el programa F-14 de la 
Armada ha sido cuidadosamente disena­
do para proveer un caza de notable ren­
dimiento y flexibilidad, tanto en misio­
nes como en armas. Sera una combina­
ci6n optima de velocidad , aceleraci6n, 
maniobrabilidad y radio de acc i6n, in cl u­
yendo un sistema de controi de fue g o con 
multiples opciones de armas . Desde un 
comienzo ha sido diseiiado para aumen­
tar en rendimiento a medida que la tec­
nolo g ia lo permita, y se adapta idealmen-



538 HJ•:V JS'J'A DE hlARl\'A ( S F.PT l F:.:V! HR F.-OCT ll BR E 

te a las m1s10nes de combate aire-aire, 
barrido, escolta, patrulla aerea de com­
bate e intercepci6n en todo tiempo, pro­
pias de un caza naval. 

Armas 

En la Segunda Guerra Mundial, el 
principal armamento de nuestros cazas 
era la ametralladora de 5 0 calibres . El 
F6F y el F4U armados con estas ametra­
lladoras tuvieron un poder de fuego no­
tablemente superior al de los cazas japo­
neses. Hacia fines de la Segunda Guerra 
Mundial empezamos a a:mar nuestros 
cazas con can ones de 2 0 mm. de mayor 
akance y pod er destructivo. T ambien se 
agregaron cohetes aire-aire , tales como el 
cohete de aleta plegable de 2. 75 pulga­
das para aumentar el poder de fuego de! 
caza. Los c·anones y cohetes fueron nues­
tras principales armas aire-aire en Corea. 
Desde entonces, la Armada se ha dedica­
do al desarrollo de los misiles guiados 
como un armamento fundamental de los 
cazas navales por sus co nos de combate 
mas grandes y su mayor efectividad a 
largo alcance, en comparaci6n con los 
cohetes y canones. 

El misil perseguidor-infrarrojo Side­
winder fue de sarrollado a mediados de 
la decada del cincuenta. Se ha compro­
bado que esta arma es tan confiable y 
mortal que sus versiones avanzadas to­
davia estan en uso y probablemente se ­
gmran usandose durante mu chos anos. 
En la misma epoca se estaba trabajando 
en el misil todo tiempo de largo alcance 
Sparrow disenado para autoguiarse me­
diante la energia de radar reflejada des­
de el avi6n objetivo. Posteriormente, se 
desarrol16 el Sparrow doppler para el 
F-4] y el sistema Phoenix de tiro multi­
ple para el F-1 4 a fin de in cr em enta r mas 
aun el alcance , efe ctividad y poder de 
fuego de los sistemas de armas d e estos 
caza s. 

La experiencia demu es tra qu e el arma 
air e -aire o ptima para un caza depende de 
1a ~ituaci6n tactica especifica que se pre­
senta . Como los cazas navales deben ser 
capaces de derrotar a los aviones enemi­
gos en una diversidad de ambientes ta c­
ti cos, en conflictos que varian desde la 
guerra total a guerras de g uerrill as, la 
unica ~oluci6n es una gama de armas 
aire-aire y la flexibilidad para cambiar 

de ca rga. El conjunto de armas del nue­
vo caza F- l 4 ha sido diseiiado para ha­
cer posible esta flexibilidad . 

lnglaterra, Francia, Israel y Rusia, han 
armado muchos de sus cazas con ametra­
lladoras de mayor calibre, tales como la 
Defa francesa de 3 0 mm . y la britanica 
Aden. La ef ectividad de est a arma, en 
ciertas situaciones tacticas, qued6 clara­
m e nte demostrada durante la corta gue­
rra arabe-israeli de 196 7 . Con la ven­
taja de la completa sorpresa y una per­
fecta planificaci6n, los cazas bombarde­
ros israelies destruyeron la mayor parte 
de la F uerza Aerea arabe y una gran par­
te de su material rodante mediinte ata­
ques con sus ametralladoras de 30 mm., 
armas ideales de un caza para esta situa­
ci6n en particular. Sin embargo, reflexio­
nando un poco mas sobre este incidente , 
si los arabes no hubieran sido toma<los 
por sorpresa y si sus cazas hubieran esta­
do en el aire y armados con efectivos mi­
siles aire-aire de largo al ca n ce , el re sul­
tado final de la guerra podria haber cam­
biado drasticamente. 

Programas de Desarrollo 

Con excepci6n del F - I 4 de la Armada 
y el F-1 5 de !a Fu er za Aerea, que actual­
mente se encuentran en las etapas preli­
minares de su desarrollo, Estados Unido s 
no ha introducido un nuevo caza desde 
que el F-4 se hizo operativo en 1961. Lo~ 
excelentes equipos de diseno de los con­
tratistas de aviones de la decada del cua­
renta y del cincuenta se han dispersado 
enormemente y lo mejor del talento aero­
nautico ha dejado la industria de avio­
nes por otros campos, tales como el es­
pacio, la electr6nica y los computadores . 
Los disenos superiores de aviones son 
producto de muy pocos competentes y 
expertos ingenieros que adquieren com­
petencia solamente por el hecho de dise­
iiar y construir nuevos aviones. En los 
ultimos anos ha habido tan pocos nue­
vos programas de aviones de cualquier 
tipo en este pais que la indm,tria de avia­
ci6n en Estados Unidos esta perdiendo 
rapid a mente SU capacidad de disenar y 
construir aviones nuevos y superiores, 
parti cularmente en los que se refiere a 
los cazas . Deberiamos tener un progra­
ma nacional planificado para desarrollar 
nuevos aviones de todos los tipos a inter­
valos regulares o hacer frente al he c:ho de 
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perder el liderato mundial en este cam­
po . ( Los sovieticos tienen un program a 
~emejante) . 

Ccmpetencia 

Una posible forma de mejorar la ido­
neidad de nuestra industria de aviacian 
es mediante la construccian de prototi­
pos concurrentes para un nuevo disefio 
y de un concurso fuera de vuelo, a fin 
de seleccionar al ganador . Ademas de 
garantizar el avance en la experiencia de 
diseiio, la competencia de buena fe en 
cierta forma crea incentivos que no pue­
den duplicarse mediante complicados do­
cumentos contractuales con estrictas ga­
rantias o mediante elaborados sistemas 
administrativos. Con nuestro sistema ac­
tual, se gasta demasiado dinero en estu­
dios que son muy poco productivos. 

Motores 

Toda nuestra experiencia en el des­
arrollo de nuevos cazas ha confirmado 
el hecho basico de que el motor es el ele­
mento fundamental y que sin un mejora­
miento en el motor ( razan potenda a 
peso mas alta , menor tamafio y consu­
me especifico de combustible mejorado) 
es generalmente imposible construir un 
mejor caza para una determinada misian. 
Deberiamos tener un programa continua­
do y bien financiado para perfeccionar 
el desarrollo de motores, componentes, 
accesorios y materiales para motores. 
Asimismo, convendria desplegar una ma­
yor a ctividad en investigacian aplicada 
de aerodinamica basica y para mej orar 
los diversos componentes del avian, sis­
temas de control, auxiliares , aparatos de 
alta elevacian, nuevos materiales de fa. 
bricaci6n y tecnicas de construccian para 
fuselajes, alas y colas. 

Caiiones 

Nuestro programa de cafiones de avion 
ha sido desntendido y ha estado desfi­
nanciado durante afios·. Deberiamos des­
arrollar ametralladoras de avian mas se­
guras y confiables o bien adquirir algunos 
de los excelentes disefios disponibles en 
los paises europeos . T ambien necesita­
mos un misil "dog-fight" de corto alcan ·· 
ce con mejores capacidades de manio­
bra que nuei.tros misiles ac.tuales. 

Programa de Modificacion Proyectado 

Nuestra experiencia nos dice que un 
excelente generalmente se obtiene mejo­
rando un buen disefio basico. Rara vez 
ha sido posible obtener rendimiento y 
caracteristicas de estabilidad totalmente 
aceptables en el primer prototipo de un 
nuevo caza. A veces, pueden ser necesa­
rias varias modificaciones para eliminar 
las deficiencias. El proceso de mejora­
m~ento podria ser mas expedito dejando 
aparte fondos suficientes para las modi­
ficac1ones tan pronto como un contratis­
ta se hace cargo de un nuevo avian . Un 
programa co"mo este costaria millones, 
pero a la larga se ahorraria muchu mas . 

Detalles de Disefio 

Muchos de los problemas que han te­
nido los aviones de servicio son el resul­
tado de un diseno insuficiente de los de­
tall1::s de las partes estructurales y meca­
nicas. Contribuye a este problema el he­
cho de que los ingenieros mecanicos ex­
pertos son prcmovidos tarde o tempra­
no a altos pueslos administrativos er. sus 
companfas, dejando el disefio de detalles 
a ingenieros mas j6venes y menos exper­
tos. T al vez , ia Armada deheria ~stable­
cer un pequeno grupo de ingenieros me­
canicos m~duros para vigilar los deta­
iles mecanicos durante la construccian y 
ensambi.e de un nuevo avi6n. Una serie 
de foto grafias y descripciones de deta­
lles de diseiios que han producido pro­
blemas, junto con las modificaciones que 
son satisfactorias , tambien podrian ayu­
dar a evitar la repetician de los mismos 
errores . 

Grupo de Evaluacion 

Sohre todo , la Armada deberia man­
tener intacto e incluso fortalecer su gru­
po unico de ingenieros de evaluacian de 
diseiio de aviones en el Comando de Sis­
temas Aero-Navales. La experiencia de 
este equipo ha sido una de las principa­
les razones de que la Armada haya po­
dido producir aviones superiores. Perder 
esta experi P-ncia significaria grandes pro­
blemas en el futuro. 

lnstalaciones de Prueba 

Con la creciente complejidad de los 
cazas modernos, particularmente clc.ctr6-
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nica y sistemas de armas, es esencial tam­
bit!n que la Armada conserve y fortalez­
ca sus actividades en tierra comprometi ­
das en la prueba, evah;acion y desarro· 
llo de aviones y :ms sistemas. Sin estas 
actividades , es muy diHcil detectar opor­
tun;:,.mente las deficiencias y asegurar que 
el contratista tome ias medidas correcti ­
vas. 

Y finalmente, pero de ninguna mane· 
ra en ultimo lugar, nuestra nueva gene­
racion de caros y complicados cazas re­
querira mucho mas entrenamiento de SUS 

pilotos, oficiales de lntercepcion de Ra­
dar y personal de Hnea y mantenimiento 
que nunca. Deberfamos formular nues­
tros planes de acuerdo con esto. 

Resumen 

En la Segunda Guer ra Mundial , en Co­
rea y en Vietnam , el enemigo siempre ha 
tenido cazas mas pequefios, de mayor 
rendimiento y mas maniobrables que los 
nuestros . No obstante, en la fase del Pa­
cifico de la Segunda Guerra Mundial, 
los cazas navales lograron una propor­
cion de destruccion de 14 a 1 sobre los 
cazas japoneses. En Corea, los cazas F-86 
de la F uerza Aerea tuvieron una superio­
ridad de destruccion de 1 0 a 1 sobre los 
MIG- I 5 que eran de mayor rendimiento 

* 

y mas maniobrables . En Vietnam nues· 
tra proI,Jorcion de Jcstruccion ha sido de 
tres a uno contra el MIG-17 y MIG-21 
mejorados y a!tamente maniobrables . La 
tactica superior, el blindaje protector, los 
tanques de autosellado , el armamento 
mas efectivo, y el mejor entrenamiento 
de los pilotos han sido las pr incipales ra· 
zones de nuestro exito. 

Hemos inventado tacticas de caza que 
aumentan al maximo las caracteristicas 
superiores · de nuestros aviones, y evita­
do, en lo posibJe, aqueilas situaciones 
que '>On tacticamenl:e desventajosas. He­
mos agregado laminas blindadas y otras 
medidas de proteccion a nuestros cazc1s 
aunque aumentaban el tamafio y peso del 
avion. Hemos mejorado los sistemas de 
armamento agregandoles radares , siste­
mas de control de fuego, misiles guiados 
y aparatos de contramedidas, nuev"men­
te al costo de un aumento de peso y ta­
mafio del caza. Hemos agregado com­
bustible interno para un alcance suficien· 
le a fin de realizar las m1siones de los ca­
za s navales. Al mir..mo tiei.npo hemos au­
mentado al maximo su rendimiento y 
maniobrabilidad. Los disefios resultantes 
siempre son un del icado compromiso en­
tre muches parametros, pero siempre tie­
nen el mismo fin: realizar los mejores sis­
temas de armas de cazas navales que la 
tecnologfa puede permitir. 
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